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precedenti, attrezzatissime opere dell'A., ben noto nei suoi studi 
storici, alcuni dei quali furono tradotti in lingue straniere, si sof- 
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Esposte schematicamente le vicende della lotta nel cielo presso 
i vari fronti, fa interessanti rilievi sull’azione dell'esercito italiano 
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CITAZIONE ALL'ORDINE DEL GIORNO 
DELLA REGIA AERONAUTICA 


Il giorno 17 giugno XV, mentre il 29° Gruppo da 
Bombardamento partiva da Sarzana per effettuare una 
esercitazione di tiro di guerra sul poligono di Furbara, il 
secondo velivolo della formazione in partenza, urtava contro 
una casa alla periferia del campo incendiandosi. 

Malgrado il grave incidente nel quale perivano entrambi 
i piloti, nessuna sosta si verificava nella successiva partenza 
degli altri apparecchi i quali regolarmente decollavano 
negli esatti tempi prestabiliti ed effettuavano la missione, 
compiendo a 4000 metri di quota circa 1000 chilometri 
di percorso, con bombardamento intermedio e successivo 
atterraggio sul campo stesso di Sarzana. 

Cito il 29° Gruppo da Bombardamento all'ordine del 
giorno della Regia Aeronautica. 
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Il contributo che l'Aeronautica porta in molteplici campi del- 
l'attività umana ogni giorno aumenta, si perfeziona, si rinnova in 
continuo ed armonico contatto con l'evoluzione tecnica costruttiva 
dei mezzi e con le nuove esigenze della civiltà e del progresso. 

"Tra le utilizzazioni di attualità dell'Aviazione è da considerare 
il soccorso aereo, branca particolare dell’ Aeronautica militare e civile 
che si interessa dello studio e della realizzazione di previdenze sociali 
in ausilio alle genti che, travolte o minacciate da eventi accidentali 
di varia natura, hanno bisogno di essere protette, aiutate e salvate 
nel breve volgere di un tempo improrogabile 

Parte integrante di questo servizio è l'aerorifornimento, neces- 
sità generata da particolari situazioni e che ha rivelato come l'Avia- 
zione con i suoi odierni vistosi carichi, le sue notevoli autonomie, 
le alte velocità raggiunte.ha dato un apporto risolutivo ai fini del 
servizio di soccorso, da considerarsi un ottimo mezzo logistico di 
sicuro rendimento. 

In relazione al tipo di esigenza e nelle condizioni di tempo e di 
luogo, nelle quali viene a manifestarsi la necessità dell’ aeroriforni- 
mento, questo si può classificare per uso militare o per uso с 
aerorifornimenti di materiale o di personale. 

Le Forze Armate di ogni Stato, che hanno praticamente esperi- 
mentato, quanto sia buona previdenza avere in atto una organizza- 
zione pronta all'impiego di aerorifornimenti, sono gli Enti che dedi- 
cano a questo particolare servizio, studi, esperimenti e perfeziona- 
menti con larghezza di mezzi. La parte sperimentale militare ha ten- 
denza in questi ultimi tempi a sviluppare l’impiego di aeroriforni- 
menti di personale, nella previsione di guerre manovrate, ove aliquote 
di combattenti con relativo materiale d'armamento, potrebbero, 
protetti da unità dell'Aeronautica, scendere, a tergo delle truppe 
nemiche ed effettuare azioni ardite di vario genere, specialmente 
nelle fasi di rottura e di inseguimento. 


le, con 


"эн 
падаш. 
tenenle 
Fred 


Y 


RIVISTA AERONAUTICA 


Tali azioni, per quanto indipendenti ed eccezionali, traggono 
ragione di essere, dall'orientamento della guerra moderna, nella quale 
i mezzi di offesa più impensati diventano di grande efficacia, specie 
quando sono di assoluta priorità. 

Sempre nel campo militare, l'impiego di aerorifornimenti di mate- 
riale è ormai considerato nelle normali previsioni logistiche. 

Esso tende a dotare di maggiore snellezza, mobilità e rapidità 
d'azione le truppe spinte in profondità nel territorio nemico, alleg- 
gerendole delle impedimenta rappresentate dai trasporti logistici 
via terra, dalle proprie basi allo schieramento di contatto; ne con- 
segue così un sensibile vantaggio nel campo operativo, annullandosi 
costantemente le distanze sempre maggiori, che intercorrono fra 
le basi logistiche ed il terreno di manovra. 

11 materiale da rifornire riguarda derrate alimentari, liquidi, 
vestiario, armi, munizioni, medicinali. 

Per il servizio civile di aerorifornimenti, occorre prevedere caso 
per caso e, particolarmente, dotare di tale servizio gli Enti civili 
preposti all'amministrazione ed alla tutela di territori di vasta 
estensione e scarsa viabilità, oppure di regioni a clima rigido, ove 
nella stagione invernale sono inibiti i trasporti per via ordinaria; 
di territori a forte sviluppo costiero su mari tempestosi. 

In questi territori si possono determinare urgenti necessità di 
aerorifornimenti in favore di un agglomerato umano o di singoli 
individui, che per cause accidentali vengono a trovarsi isolati dal 
mondo ed abbisognevoli di urgenti soccorsi per il proprio sostenta- 
mento, е per poter curare malattie, ferite, ecc.; analoghi aiuti pos- 
sono occorrere a carovane nei deserti, a spedizioni scientifiche o turi- 
stiche in regioni da esplorare, a piroscafi bloccati dai ghiacci od 
incagliati, а popolazioni colpite da sinistri alluvionali o tellurici. 
Anche in questi casi è reso possibile il rifornimento oltre che di ma- 
teriale, anche di personale (personale sanitario o funzionari civili 
con speciali incarichi), impiegato generalmente nei casi più urgenti 
di soccorso a popolazioni colpite da sinistri od epidemie. 

L'esperienza in materia per noi italiani è stata favorita, subito 
dopo la guerra europea, da esigenze relative al riordinamento dei 
territori della Libia, effettuato su zone vastissime, di natura preva- 
lentemente desertica e perciò senza risorse, regioni che presentavano le 
caratteristiche più favorevoli per lo sviluppo del servizio aereo di 
rifornimento. Con mezzi aerei e materiali d'impiego di molto modesto 
rendimento, si ebbe modo di apprezzare fin d'allora, i grandi van- 
taggi di un mezzo celere di soccorso che, permettendo di rifornire 
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centri urbani a notevoli distanze, senza le pesanti impedimenta logi- 
stiche moventisi sul terreno, poteva provvedere a far fronte in um 
tempo medio dieci volte inferiore al normale, alle più urgenti neces- 
sità, di volta in volta manifestatesi e che specialmente si riferivano 
a soccorsi di medicinali o di viveri di conforto. 

Attraverso il vaglio degli adattamenti di circostanza, si sono 
venuti a realizzare così i primi modelli di aerorifornitori di diversa 
capacità e grandezza, utili sia per materiali solidi che liquidi. 

Studiati e provati nei particolari di costruzione e perfezionati per 
il loro più pratico impiego, vennero questi aerorifornitori approvvigio- 
nati in quantitativo elevato, non appena gli inizi del conflitto italo— 
etiopico fecero prevedere un largo uso del servizio di aerorifornimenti. 


п. 


Gli aerorifornimenti adoperati in tale circostanza si possono 
classificare grosso modo: a sacco е ad involucro metallico. 

Essi sono di varia capacità; per Ризо pratico si hanno cinque 
tipi principali: 2 a sacco e 3 ad involucro metallico. Tutti sono 
dotati di relativo paracadute, di superficie proporzionata al peso 
attaccato, A causa dello strappo di una funicella di vincolo fissata 
precedentemente ad apposito occhiello, il paracadute si apre auto- 
maticamente, non appena l’aerorifornitore si stacca dall'aereo. 

L'aerorifornitore piccolo da 20 chilogrammi è costituito da un 
sacchetto a forma cilindrica, dotato di apertura laterale, chiudibile 
con cerniera lampo, donde si immette il materiale da lanciare; ha 
inoltre una maniglia in cuoio per la facile manovrabilità. Il sac- 
chetto è costruito in tela robusta, rinforzata da nastro in lino, che 
forma l'imbragaggio per l'attacco del fascio funicolare del paraca- 
dute. Dato il piccolo peso, puó essere installato anche su aerei da 
ricognizione o da turismo. 

Il tipo grande, per carico da 70 chilogrammi, ë costituito da un 
sacco cilindrico che porta inserito in apposita custodia un paracadute 
di 50 metri quadrati di superficie, Il sacco è confezionato in tela robu- 
sta rinforzata da nastro di lino; la base inferiore in tela, è munita di 
un cerchio rigido. Sull'altro disco di estremità del cilindro è applicata 
la custodia del paracadute. 

Un'apertura laterale, permette di eseguire il riempimento del 
sacco con il materiale da lanciare. Nello stivare il materiale, occorre 
tenere presente la necessità che l'involucro mantenga la propria forma 
cilindrica. 
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La sistemazione a bordo del rifornitore da уо chilogrammi non 
richiede particolari installazioni; essa é subordinata unicamente 
alla capacità ed alla portata dell'aereo e ciò in quanto gli aerorifor- 
nitori, in sostanza, non rappresentano che dei sacchi di materiale, 

Come si é già detto, occorre che l'aerorifornitore sia debitamente 
agganciato, mediante la fune di vincolo, ad un occhiello fissato in una 
parte resistente della struttura dell'aereo, ed il lancio, dato il notevole 
peso, deve essere effettuato attraverso le aperture degli sportelli esi 
stenti sul fondo di fusoliera e ad una quota non inferiore ai roo metri. 

Gli aerorifornitori ad involucro metallico hanno presso a poco 
le stesse caratteristiche costruttive e la capacità di circa 200 chilo- 
grammi; differiscono soltanto dalla qualità del materiale da rifornire 
e cioè: un tipo è per derrate alimentari; un altro per soli liquidi, ed il 
terzo è destinato a contenere l'attrezzatura completa di medicinali 
e gli strumenti chirurgici occorrenti ad un posto di medicazione. 

Essi sono composti di un involucro metallico fusiforme, munito 
al centro di una scatola contenente il paracadute di tela di circa тоо 
metri quadrati di superficie, che permette all'aerorifornitore di 
scendere e toccare terra ad una velocità da 5 a 6 metri al secondo. 

Data la grande superficie del paracadute e la sta confezione in 
tela, l'apertura completa dopo il lancio richiede vari secondi; perció 
questo tipo di aerorifornitore non può essere lanciato da quota infe- 
riore a 150 metri dal suolo, allo scopo di evitare che possa arrivare a 
terra, prima che il paracadute abbia frenata la discesa. 

L'installazione di detto aerorifornitore a bordo degli aerei, viene 
effettuata in modo analogo a quello delle bombe di grosso calibro. 
Esso viene cioè agganciato con braghe sotto le due selle porta-bombe 
ed assicurato ai ganci; inoltre occorre vincolare ad un punto solido 
dell'aereo il moschettone della fune di vincolo, la quale porta all'altro 
estremo il trancia -spago del paracadute. П lancio si effettua mano- 
vrando i comandi del lancia bombe. Та sicurezza assoluta di un buon 
lancio si ha dalla quota di 300 metri, anche se spira vento. 

In apposita tasca dell'aerorifornitore trovasi un punzone-chiave, 
che permette con facilità di aprire le ogive, agendo sui dadi che le 
fermano al corpo centrale. Dopo il lancio, svuotato del materiale 
e ripiegato il paracadute nell'apposita custodia, l'aerorifornitore è 
pronto per il successivo impiego. 

Il tipo di aerorifornitore per viveri si compone di un cilindro di 
acciaio con due ogive apribili e può contenere materiale solido per 
circa 200 chilogrammi; esso può essere impiegato anche per il tra- 
sporto parziale di liquidi e per tale necessità è munito di tre serbatoi 


Он 
шоці 
tenenle 
Fred 


AERORIFORNIMENTI 5 


interni della capacità complessiva di rro litri; rimangono inoltre 
disponibili due spazi alla estremità delle ogive, spazi che possono 
essere utilizzati per completare il carico con materiale vario, solido. 
Simile a questo aerorifornitore è quello metallico per soli liquidi, 
ituito in un sol pezzo e della capacità di circa 200 litri 

L'intero involucro è diviso al centro da un diaframma a due 
serbatoi, ognuno dei quali ha un foro di riempimento іп alto ed un 
rubinetto per svuotamento nella parte ogivale. Allo scopo di attutire 
Turto, l’aerorifornitore è munito di quattro piedi a suolette di 
gomma, sui quali si posa al momento dell'impatto. 

Il terzo tipo confezionato è simile al precedente per portata e 
forma, ed è l'aerorifornitore sanitario che consiste in un corpo 
centrale, nel quale viene sistemata una barella metallica pieghevole 
ed una cassetta di pronto soccorso, che può contenere fino a 100 chilo- 
grammi di medicinali; nell’interno della cassetta esistono sospensioni 
a molla e a spugna di gomma, che permettono la perfetta conservazione 
dei medicinali e dei ferri chirurgici. 

Le due parti ogivali dell’involucro sono apribili, ed in esse viene 
sistemato materiale vario meno delicato. 


ПІ 


La sopra descritta attrezzatura di aerorifornitori, è stata collau- 
data praticamente nella recente campagna etiopica, ove l'Aeronautica, 
in considerazione dell’enorme estensione di territorio di natura imper- 
via, privo di reti stradali, sul quale avrebbero operato le Forze Armate, 
aveva previsto un largo impiego di rifornimenti per assistenza alle 
truppe ed alle popolazioni. 

Nel corso della campagna tale impiego da eccezionale divenne 
normale, ed assunse una tale importanza, che in qualche previsione 
operativa il servizio di aerorifornimenti fu l'unico mezzo previsto 
per il sostentamento delle truppe, lanciate all'inseguimento delle 
armate abissine. 


A lato della conquista territoriale in un armonico indirizzo mili 
tare e politico, venivano subito affrontate le varie situazioni relative 
alle popolazioni che, depredate fino all'inverosimile dalle truppe abis- 
sine, erano ridotte allo stato più abbrutito d'indigenza e d'abbandono. 

L'opera di penetrazione pacifica e di convincimento era ispirata 
completamente da tin indirizzo umanitario, che provvedeva a sfamare 
le popolazioni, a risanare le zone colpite da epidemie ed a curare 
ammalati e feriti. 
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I posti di rifornimento e di medicazione erano letteralmente assa- 
liti dalla turba di ammalati, feriti, denutriti che da noi volevano tutto 
e sapevano di potere ottenere viveri, guarigione e giustizia. Sembrava 
non si rendessero conto come gl'Italiani, dopo l'infuriare della batta- 
glia, potessero accontentarsi, quale viatico di vittoria, di soccorrere gli 
stessi Abissini, che poco prima avevano contro quali nemici irriducibili. 

Erano prima due o tre indigenti pieni di timore e di sporcizia che 
si avanzavano, agitando stracci bianchi inforcati su bastoni; confortati 
di vettovaglie, viveri e medicinali, quegli accattoni, erano poi interi 
agglomeramenti urbani che con il loro fatalismo atavico, siedevano ore 
е giorni in attesa di ricevere quei conforti necessari alle loro miserie. 

Mentre quest'opera di civiltà, giustizia, bontà e generosità riscat- 
tava le genti etiopiche a costo di notevoli sacrifici, gli Abissini stessi 
a Quoram, Dessiè ed Addis Abeba distruggevano materiale sanitario 
per milioni di lire. 

Rammento un episodio: il 15 aprile a Dessiè entravano le truppe 
italiane. I tre ospedali della Croce Rossa esistenti, attrezzatissimi, 
erano stati abbandonati dai medici, costretti, si dice, a seguire le 
truppe abissine. Nella notte stessa gli ospedali vennero invasi dalla 
popolazione, che distruggeva tutti i padiglioni spargendo all'aperto 
medicinali, ferri chirurgici e rubacchiando inconsapevolmente quello 
che alla loro vista poteva attrarre la cupida attenzione. 

All'arrivo delle truppe italiane detti ospedali presentavano i 
segni evidenti dell'opera di vandalismo e di distruzione bestiale avve- 
nuta, come se non vi fossero passati degli esseri umani, ma una tribù di 
scimmie dispettose ed incoscienti; qualche morto giaceva incomposto 
e nudo sul pavimento in mezzo a centinaia di strumenti chirurgici, 
fiale, recipienti, ecc. In un'altra sala, su lettini, gemevano terrorizzati 
alcune donne e qualche ferito grave. 

Il paese offriva un aspetto insolito; ogni ull, ogni casa era ornata 
a festa da ampi e lunghi pavesi di garza idrofila, di fasce da medica- 
zione ed i paesani si erano fasciati il capo con diverse strisce di garza 
a то" di turbante. Ragazzi e donne apparivano sulle anguste entrate 
dei tuRul, con delle scatole di fiale per iniezioni, che con avidità 
spezzavano bevendone il contenuto; con molta fatica si riuscì a 
convincerli del gesto insano ed a distruggere le fiale. 

Il giorno stesso, molti aerei portavano tonnellate di viveri е 
medicinali per la popolazione di Dessiè, e medici per impiantare posti 
di soccorso e riorganizzare gli ospedali. 

I successivi attestamenti delle nostre truppe nelle regioni dell’ Etio- 
pia, avvenuti con sbalzi a forte profondità, non avevano permesso alle 
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organizzazioni logistiche terrestri di provvedere completamente alle 
esigenze sanitarie e al soccorso di vettovaglie, adatte alle genti abissine 
sempre più dense verso sud. Perciò Г Aeronautica ebbe modo di rendersi 
utilissima, convogliando dalle organizzazioni dell' Intendenza, tramite 
via aerea, ingentissimo quantitativo di derrate e di materiale sanitario. 

Nel periodo che va dal febbraio al maggio 1936, vennero traspor- 
tate e lanciate dagli aerei qualche migliaio di tonnellate di viveri e 
medicinali. Questi trasporti che erano effettuati da numerosi appa- 
recchi da bombardamento, venivano organizzati sui vari aeroporti di 
schieramento, presso i quali affluivano le autocolonne di viveri della 
sussistenza militare. Le richieste di rifornimento pervenivano quasi 
sempre tramite radio, dimostratasi di potente ausilio in questo servizio. 

Sulle basi aeree il personale provvedeva al confezionamento più 
opportuno del materiale da lanciare, non essendovi per i primi tempi 
possibilità di atterraggio nelle zone di operazione, tutte situate sul- 
l'altipiano etiopico, su terreno di difficile approdo per i velivoli. 

Data l'enorme quantità di materiale da trasportare ed il difficile 
ricupero degli aerorifornitori, i viveri ed il materiale di ordinario con- 
sumo, quali pane, carni in scatola, carni congelate, tabacco, fagioli 
secchi, vestiario, coperte, есе., venivano messi in appositi sacchi 
con protezione all'involucro esterno di fieno e di paglia pressata. 

Ogni aereo si portava nella località prestabilita per il rifornimento; 
la zona di lancio era facilmente individuabile per la scritta “ viveri ,,, 
fatta a mezzo di teli su uno spiazzo di terreno libero da ostacoli. 

Da pochi metri con i motori a regime ridotto, il velivolo posava 
sul terreno, in uno o più passaggi, tutto il carico, costituito da circa 
700 chilogrammi, 

Per gli altri materiali e viveri delicati, quali tè, zucchero, ciocco- 
lata, gallette, caffè, marmellate, verdura e medicinali solidi, il lancio 
avveniva sempre a mezzo di aerorifornitori. 

I liquidi, se in quantità ridotta, venivano messi in borra 


alluminio o ferro zincato, non superiori a due litri di capacità, riv 
da una spessa guaina di spugna di gomma, e quindi chiusi negli aero- 
rifornitori normali a sacco. 

Il rifornimento di liquidi in grande quantità, veniva effettuato 
con gli aerorifornitori metallici; per dotazioni complete di medicinali 
e strumenti chirurgici, si impiegavano come sopra si è detto aerori- 
fornitori sanitari. 

Gli aerorifornitori piccoli da 20 chilogrammi potevano essere 
maneggiati facilmente e quindi spesso venivano sistemati anche su 


aerei da ricognizione; quelli invece da 70 chilogrammi venivano 


"эн 
ваза. 
tenenle 
Fred 


8 RIVISTA AERONAUTICA 


opportunamente messi nell’interno della fusoliera degli aerei da 
bombardamento, che ne potevano portare fino a го alla volta. 

Il lancio si effettuava attraverso gli sportelli di fondo di fusoliera 
alla quota media di 300 metri. 

Raramente avvenne che qualche aerorifornitore non fosse ricu- 
perato, poichè la precisione del lancio permetteva da terra di зогуе- 
gliare la discesa e stabilire il punto di caduta per il pronto ricupero, 
anche in zone boscose. 

In certe situazioni critiche, e ciò quando i rifornimenti dovevano 
pervenire a posti di soccorso sanitario in linea o presso reparti 
isolati, paesi о concessioni agricole straniere attaccate dagli Abissini, 
lancio doveva essere preciso e perciò veniva effettuato а bassa quota, 
pur sapendo di esporre gli aerei alla reazione del nemico, appostato 
nelle vicinanze. 

Qualche volta, pure essendo previsto un largo impiego di aerori- 
fornimenti, si è dovuta accusare deficienza di aerorifornitori, perchè 
icontinui trasporti in zone, lontane centinaia di chilometri dalle 
basi aeree di partenza, non permettevano il tempestivo ricupero e il 
reintegro degli aerorifornitori. 


IV. 


Allo scopo di fornire notizie relative all'impiego di aero-soccorso 
praticato in Etiopia, rammento alcuni dei casi pratici, più salienti ed 
originali avvenuti durante il conflitto. 

Un aereo da ricognizione notava in territorio nemico alcuni Euro- 
pei, tra cui una donna, che їп prossimità di una capanna facevano 
segnali con teli e fumogeni per farsi notare. 

Il velivolo si abbassò e riuscito a stabilire un collegamento con- 
venzionale seppe che si trattava di una missione di preti protestanti 
abbisognevoli di armi, munizioni, viveri e medicinali, per poter far 
fronte all'assedio in atto di una turba di soldati abissini xenofobi, 
trasformatisi in razziatori. 

Il giorno stesso due aerei rifornivano dell’occorrente la missione 
che volle poi, a liberazione avvenuta, ringraziare personalmente gli 
aviatori, ai quali, è indubbio, dovevano molto. 

Un nostro aereo da ricognizione atterrava per cause fortuite in 
territorio nemico: l'equipaggio riuscì a portarsi nottetempo presso una 
concessione tenuta da Europei, già molestati ed assediati da razziatori. 

Stabilitosi il contatto con aerei inviati alla ricerca del velivolo 
non rientrato alla base, l’equipaggio, nell'intento di far fronte agli 
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attacchi abissini richiese mitragliatrici, fucili e mmnizioni, filo spi- 
nato per reticolati, viveri, medicinali, un radiotelegrafista ed una 
stazione R. Т. trasmittente e ricevente. 

Il radiotelegrafista raggiunse il posto a mezzo del paracadute, 
il resto venne lanciato con aerorifornitori, e per cinque mesi il pic- 
colo presidio rifornito, vigilato e protetto dagli aerei, riuscì a resistere 
all'assedio continuo fino all'arrivo delle truppe. 

Nel maggio 1936, subito dopo l'occupazione di Addis-Abeba, il 
Comando italiano venne a sapere che alcune concessioni agricole della 
zona dei laghi, gestite da europei, erano state assalite da truppe 
abissine in ritirata. 

Venne predisposto per un sollecito aiuto ai coloni. Gli aerei si porta- 
rono sulle concessioni. Di una di esse ne erano stati già incendiati i ma- 
nufatti ed accanto ad essi gli aerei notarono alcuni cadaveri di europei. 

Con le altre concessioni invece vennero stabilite le comunicazioni 
tra coloni ed aereo e le richieste di armi, munizioni, vettovaglie, medi- 
cinali, furono al più presto soddisfatte a mezzo di aerorifornimenti; 
così i concessionari ehbero modo di resistere per circa 20 giorni ai 
continui attacchi abissini, fino all'arrivo della colonna di soccorso. 

Potrei citare tanti altri casi, tutti accaduti in condizioni di par- 
ticolari ed urgenti necessità; i risultati dell’aerorifornimento furono 
sempre brillanti e tempestivi. 


V. 


Certo che l'aerorifornimento non si può valutare quale semplice 
problema di trasporto aereo; esso è molto oneroso, il suo costo di 
esercizio è elevato, poichè comporta l'approvvigionamento, l'aecanto- 
namento e la conservazione di materiale speciale in quantità rile- 
vante; perciò bisogna considerare il soccorso aereo con criterio di 
eccezionalità, quale unico mezzo disponibile, cioè, per una necessità 
impellente dei nostri tempi. 

Non è da stupirsi pertanto se nella maggior parte dei casi pratici, 
Y'aerorifornimento elevi di molto il costo dei materiali forniti per via 
aerea; le previdenze a favore della comunità поп lasciano alcun dub- 
bio però sulla convenienza di avere sempre efficienti i mezzi idonei, 
per garantire la massima assistenza alla società. 

Allo scopo di un più intimo coordinamento tra gli Enti militari 
e quelli civili che potrebbero essere preposti al servizio di aerori- 
fomimento, bisognerebbe che le Forze Armate, le quali normalmente 
hanno modo е mezzi di precedere іп questo ramo l'organizzazione 
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civile, permettessero a questa, di attingere notizie sull'ulteriore per- 
fezionamento del servizio, in modo da aggiorname i progress 
tando l'onere relativo al materiale didattico ed alla parte sperimentale. 

Tuttavia l'organizzazione civile di questo servizio, attende la 
sua completa esplicazione ed applicazione in un campo infinitamente 
più vasto dell'attuale. 

Le Forze aeree militari, sospinte e guidate esclusivamente da 
necessità inerenti alla loro caratteristica fondamentale di mezzo 
di offesa e difesa aerea nazionale, pur potendo continuare a portare 
il contributo tecnico e sperimentale come innanzi detto, non possono 
costituire il mezzo su cui possa farsi completo ed esclusivo affida- 
mento per il servizio di soccorso alle popolazioni. 

L'ideale sarebbe che una flotta aerea civile appositamente orga- 
nizzata fosse tenuta in potenza per il servizio di soccorso, ogni qual 
volta ess 

Ma è evidente come non sia possibile immobilizzare così elevati 
capitali, rappresentati dai costosi' mezzi occorrenti, per un impiego 
non continuativo, qual'è quello del servizio considerato. 

Ed allora sembra che, essendo il soccorso асгсо una integrazione 
del servizio sanitario, la migliore soluzione sia quella di costituire una 
Aviazione sanitaria internazionale, la quale, sotto l’egida di apposite 
leggi dei singoli Stati, possa avvalersi della flotta aerea civile esistente 
e dei suoi mezzi opportunamente adeguati anche al nuovo compito 
assegnatole. 

Pertanto l'Aviazione sanitaria dovrebbe trovare la sua realiz- 
zazione nel quadro dell’organizzazione internazionale della Croce 
Rossa, Ente apolitico e più di ogni altro adatto, per le sue finalità, 
per le norme che regolano il suo funzionamento e per i trattati inter- 


, evi- 


si presenti necessario. 


nazionali che ne salvaguardano l'integrità anche in tempo di guerra. 

Il notevole rendimento dato dal servizio di aerorifornimento in 
ogni paese, sia nel campo militare che civile, le sue indiscusse e pre- 
ziose possibilità, le alte ed umanitarie finalità, impongono particolari 
cure per questo ramo dell'Aeronautica, che in sintesi, dimostra come 
il mezzo aereo, se è riserva peculiare di forza e di potenza per la guerra, 
se è il rapido collettore di civiltà tra i popoli, può benissimo alternarsi 
nelle missioni di pietà e di bontà, nei compiti della assistenza sociale. 

Il mezzo è lo stesso, solo le finalità sono diverse e si può essere 
certi che il pilota saprà condensare in questi voli la sua squisita 


sensibilità, la sua perizia ed il suo più puro altruismo. 


тшшш: | 


ово 


Беа 


IL VOLO TOKIO-LONDRA E IL VOLO ROMA-TOKIO 
4. SARDI 


I voli fra il Giappone e l'Europa sono di grande attualità. Gli 
aviatori giapponesi Thinuma e Tsucagoschi hanno collegato Tokio a 
Londra in meno di 100 ore, con balzi fulminei che hanno interessato 
tutto il mondo. Hanno già compiuto il viaggio di ritorno, sempre sul 
fedele “ Vento di Dio., sebbene con tappe più brevi e meno rapide. 

I francesi Doret e Micheletti hanno tentato di abbassare il record 
costituito dai giapponesi; non vi sono riusciti, ma il loro volo, iniziato 
in modo superbamente brillante, ha costituito un'altra prova delle 
inesauribili possibilità dell’aviazione. 

Gliaviatori del Sol Levante hanno recato a Roma un messaggio del 
loro giornale Asahi Shimbum caldo di ammirazione pei l'Italia e di 
giusto orgoglio per il loro grande Paese. Vi si dice fra l'altro: “il primo 
contatto fra l'Asia el'Europafu stabilito da un grande italiano: Marco 
Polo. Ora servendosi del più rapido e moderno mezzo di comunicazione 
che sia a disposizione degli uomini, e di due dei migliori aviatori nippo- 
nici, il cavalleresco popolo giapponese invia il suo saluto fraterno all'ar- 
dito popolo italiano al quale si sente legato dalla più viva cordialità. 

Ci piace ricordare però che anche il primo contatto per via aerea 
fra 1” Europa e l’ Estremo Oriente venne costituito da italiani. Il volo 
Roma-Tokio compiuto nel 1920 da Ferrarin e da Masiero infatti 
realizzò la prima comunicazione aerea fra i due Paesi ed apri la lumi- 
nosa serie dei grandi viaggi aeronautici, che annunziò al mondo la 
ione, tendente ad abbreviare le distanze 


complessa missione dell'avia 
geografiche е spirituali fra i popoli. Ed anche il primo contatto 
automobilistico fra l'Europa e l'Estremo Oriente fu costituito da 
un italiano: il principe Borghese. 

Chi scrive si trovava sul campo del Littorio al momento del fugace 
saggio dei giapponesi nel loro viaggio verso Londra, e quando essi, di 
ritorno in Giappone, visi fermavano più lungamente, festeggiati dalla 
R.U.N.A. di Roma с da una folla di sportivi e di ammiratori. Е queste 
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note sono ispirate dalla eccezionale circostanza che chi le scrive si 
trovava rz anni fa a Pechino quale comandante di quella tappa, al pa: 
saggio di Ferrarin e di Masiero e poi a Tokio, quando autorità e popolo 
rendevano eccezionali onori ai nostri eroi per il loro volo trionfale. 

Qualche ricordo dunque e qualche considerazione non soltanto 
di carattere tecnico. 


Volo meraviglioso quello recente dei due giapponesi, preparato 
con sapiente consapevolezza, compiuto con freddo ardimento: le carat- 
teristiche del popolo nipponico. Ma il loro gesto non fa impallidire, 
anzi conferisce maggior luce al volo di 17 anni fa, sol che si pensi 
alle condizioni tecniche e politiche di allora 

Un grande asso confessa nel suo libro di memorie che ‘il compi- 
mento di ogni impresa è dovuto non soltanto a noi stessi, ma, in non 
piccola parte, all'atmosfera sociale nella quale viviamo, che quando 
si svolge in favore è la vera suscitatrice delle energie e delle iniziative 
individuali ,,. 

Il volo Вота- Токіо volle essere una reazione spirituale di pochi 
eletti verso la decadenza sociale e politica, che avviliva il nostro 
Paese in quei terribili anni 1919-1920! Nacque da un sogno di 
poesia eroica: lo idearono infatti Gabriele d'Annunzio e il poeta 
giapponese Shimoi, E d'Annunzio annunziò che egli stesso lo avrebbe 
compiuto alla testa di una squadriglia di ex combattenti. 

L'idea trovò entusiastica accoglienza fra gli aviatori: questi 
mantenevano intatto quel clima d'ardimento, in cui і loro cuori si erano 
formati durante la guerra vittoriosa. Una folla di piloti reduci si 
mise agli ordini di d'Annunzio. Fra essi: Ranza, Marzari, Re, Mecozzi, 
Bilisco e tanti altri che citerò in seguito. Fu, quella, una vera mobi- 
litazione spirituale che reagiva al disfattismo dell'epoca. L'Italia 
usciva insoddisfatta dalla guerra vittoriosa e subiva 1 colpi dell’in- 
gratitudine degli ex associati ingrassati e dei traditori interni in perenne 
agguato. L'arma azzurra cercava di sfuggire allo scempio che di essa 
si stava facendo come di tante altre forze sacre del Paese, ed anzi 
intuiva la necessità della sua maggiore potenza e grandezza. 

Un volo che portasse per il mondo l'eco delle battaglie della Patria 
ignorate o svalutate, che diffondesse il nome d'Italia, che fosse ad un 
tempo esaltazione del recente passato di gloria in guerra, e inizio di 
feconde intese di lavoro in pace, era tal gesto poetico ed eroico da 
avvincere tutti coloro, per i quali la vita è religione di opere e l’ardi- 
mento è canto dello spirito. 

Naturalmente Nitti, allora Presidente del Consiglio dei Ministri (!), 
non amava quel progetto, perchè vedeva in esso una sopravvivenza 
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eroica in contrasto con la sua politica di dissolvimento del Paese. Non 
osava impedirlo, perché temeva d'Annunzio, ma intimamente lo 
contrariava. Quando d'Annunzio puntò su Fiume, Nitti ritenne di 
poter distrarre l'attenzione del Pceta Soldato dalla Città Olccausto, 
fingendo di incoraggiare il volo che lo avrebbe allontanato per lungo 
tempo. La schermaglia fu reciproca, ma il Soldato giuocó lo scet- 
tico: occupò Fiume e abbandonò l’idea di partecipare al volo, a cui 
effettivamente aveva già dato lo spunto e la avanzata organizza- 
zione. La macchina continuò a muoversi, sebbene lentamente, priva 
dell'animatore che l'aveva mossa. 

Nell'agosto 1919 un bastimento da carico, il Nippon, era già par- 
tito da Spezia con ufficiali aviatori, militari specializzati e materiale per 
l’organizzazione delle varie tappe. Il disordine fu la caratteristica 
dell'impresa: mille difficoltà create dal Governo all'Aeronautica; scarsi 
i collegamenti fra i lontani comandi di tappa, affidati soltanto alla 
nostra iniziativa individuale; nessun contatto più con il Ministero. 
Le nostre rappresentanze diplomatiche e consolari non nascondevano 
la loro contrarietà, per doversi scuotere dal comodo torpore nel quale 
vivevano pacificamente. 

Intanto in Patria le pattuglie formatesi per l'impresa, diveni- 
vano irrequiete. Amavano e volevano il gesto. Alcuni equipaggi comin- 
ciarono quindi a partire su vecchi " Caproni ,, , scampati alla guerra 
e alla furia distruttrice di Nitti. 

Scavini e Bonalumi decollarono per primi 178 gennaio 1920 da 
Roma: sorpresi da un violento temporale sul deserto in Asia Minore 
ebbero il loro apparecchio irtimediabilmente danneggiato. Abba е 
Garroni partirono il 18 gennaio: interruppero il viaggio a Salonicco. 
per incendio dell'apparecchio. Origgi е Negrini mossero il 2 febbraio 
e il 25 furono fatti prigionieri a Konia. Sala e Borello atterrarono 
in malo modo a Кеші, nella Valle del Meandro. А Bushir, nel Golfo 
Persico, Gordesco e Grassa perivano in un atterraggio fortunoso. 
Povero caro Gordesco, che avevamo tanto amato in guerra per la 
lieta bonomia del suo carattere semplice e rumoroso! 

In Paese gli appassionati cominciarono a deplorare la colpevole 
impreparazione dell'impresa, il popolo a lamentare la ingente spesa 
infruttuosa. Fu così che il Comando d'Aeronautica accolse la nuova 
domanda di altri due volontari: Arturo Ferrarin e Masiero, imponendo 
loro la condizione di partire nel termine... di sette giorni! 

Furono presi due vecchi " Зуа,,, residuati di guerra classificati 
inefficienti, che avevano ancora dei buchi alle ali (incredibile, ma vero: 
il comandante Ferroni ne è testinione); vennero rabberciati alla meglio 
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nei pochi giorni е il 14 febbraio 1920 alle ore rr Ferrarin e Masiero 
partivano da Centocelle. 

Le tappe furono 24 per complessivi km. 16.700 superati in circa 
100 ore di volo effettivo, in tre mesi di tempo. 

Roma-Gioia del Colle km. 450 — Salonicco km. 550 — Adalia 
km. 950 — Aleppo km. 650 - Bagdad km, 775 — Bassora km. 500 - 
Bender Abbas km. 1000 — Ciaubar km. 525 - Caraci km. 700 - Delhi 
km. 960 — Allahabad km. 640 — Calcutta km. 650 - Rangoon km. 1000 
- Bangkok km. 600 - Hanoi km. 1050 — Canton km. 850 - Fuceu 
km. 650 — Shanghai km. 600 — Tsing-Tao km. 550- Pechino km. 500 — 
Shinghi-Tsukm.700-Tai-Ku km. 650 - Osaka km. 750 - Tokio km. 450. 

Qualcuno potrà anche sorridere, ora, al paragone con la rapidità 
del volo di Ihimuma. Ma innanzi tutto dobbiamo ricordare che lo 
scopo del nostro volo non era quello di stabilire un record di velocità, 
e poi, dobbiamo riportarci ai tempi. 

Masiero aveva uno " Зуа,, con motore Spa 6-A, da 220 с. v.; 
440 litri di benzina con un'autonomia di 10 ore e mezzo di volo. 

Ferrarin aveva anch'egli uno “Буа,,, ma con motore Spa che 
sviluppava 180 c. v., per essere stato ridotto di compressione a mezzo 
di uno spessore collocato fra il basamento del carter e i cilindri, il che 
dava al motore un piü sicuro funzionamento, ma ne diminuiva la 
potenza, rendendo ancora più difficili e rischiose le partenze specie 
nei climi tropicali. Il serbatoio di benzina conteneva 330 litri per 
8 ore di volo! Velocità media circa km. 150 all'ora. 

Né l'uno nè l'altro aveva carte aeronautiche: soltanto alcuni fogli 
strappati da un atlante sottratto al Ministero. À Pekino li vidi io 
arrivare muniti di una carta da I centimetro a 5 milioni in cinese, 
appuntata sul cruscotto; servì per tutte le tappe della Cina, Corea e 
Giappone! Una piccola bussola, neanche corretta; Ferrarin l'aveva 
tolta a Bruxelles da un altro apparecchio. 

Entrambi gli “Буа,, che, come ho detto, erano dei veterani 
di guerra, pendevano fortemente a destra e i piloti corressero tale 
difetto, trattenendo la leva di comando ad un elastico fissato sulla 
sinistra della fusoliera! Nessuno strumento per il volo cieco о notturno, 
naturalmente; niente radio a bordo, nè stazioni radiotelegrafiche 
lungo il percorso che dessero notizie delle condizioni atmosferiche, che 
cambiavano radicalmente da un momento all’altro, data la vastità 
della zona e i diversi climi. Non i perfezionati mezzi di controllo che si 
hanno oggi sul funzionamento dei motori e sul riscaldamento dell’acqua 
e dell'olio. Ferrarin e Masiero, sorvolando Та zona tropicale, dovettero 
togliere la copertura del motore per ottenere una maggiore aerazione, 
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ma l'olio caldo di rifiuto... li investi 
prova. E sulle zone desertiche le trombe di sabbia cheil monsone porta 
anche a mille metri d'altezza danneggiavano il motore pericolosamente, 

Il motore, costruito per tutt'altro scopo, non era calcolato per i 
climi tropicali e i radiatori erano insufficienti per quelle temperature; 
l'elica non era nè metallica, nè blindata e quindi risentiva del caldo, 
dell'umido e delle piogge. Durante le tappe, lunghe soste non in comode 
aviorimesse ma... all'aperto; e motore e apparecchio ne risultavano 
seriamente danneggiati. Si fu costretti a far dei buchi nelle ali per far 
scorrere l’acqua infiltratavisi. Nessuna comodità per gli aviatori in 
volo, tanto che essi più volte furono colti da mal di mare. 

Dopo dei nostri aviatori il primo ad effettuare lo stesso volo fu 
il francese Pellettier Doisy a 4 anni di distanza, nel 1924. Il suo арра- 
recchio era un “ Bréguet ,, metallico adattato appositamente, dopo 
minuziosa preparazione, per lo speciale volo, fornito di motore Lor- 
тате da 400 cavalli della più recente ideazione e fabbricazione, tal- 
mente perfetto che nel 1925 venne usato anche da De Pinedo per il 
suo volo di 55.000 chilometri. Questi dettagli valgono a fornirci la 
valutazione esatta della imponenza storica del record stabilito dall'ala 
italiana nel 1920 con tappe di oltre km. 1150 sul deserto e sul mare, е 
a darci l’orgoglio della vittoria conseguita con velivolo e motore 
completamente italiani: infatti disegno, fabbricazione e parti erano 
perfettamente italiani, compresi i magneti, le candele, il legname, le 
tele e i bulloni. 


, mettendoli ancor più a dura 


Ma non soltanto queste considerazioni di valore tecnico aflluivano 
nel mio ricordo; altre premevano duramente sul mio cuore, perché mi 
riportavano al tragico quadro politico nel quale allora il Paese viveva. 

Il volo Roma-Tokio fu un altro gesto garibaldino, di cui ë ricca 
la storia della nostra perenne giovinezza nazionale. Si compieva a 
poca distanza dalla fine della grande guerra, in pieno periodo di follia 
collettiva, quando le piazze e i Governi erano dominio dei rossi, e 
in Oriente continuavano ancora rivolte e stragi: in un clima cioè non 
eroico quale quello nel quale oggi viviamo, ma della più umiliante e 
minacciosa rinuncia. L'Aeronautica in specie era stata presa di mira, 
per essere l'Arma germinata dalla guerra, e Nitti ne aveva ordinato 10 
scioglimento con la distruzione dei gloriosi apparecchi scampati alle 
mille battaglie. 

Ма gli aviatori resistevano е lottavano contro i dissolvitori interni 
ed esterni. Vollero il grande volo anche perchè intendevano di far 
riconoscere dal mondo intero il valore dell'Aereonautica italiana e il 
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gigantesco contributo dato dall'Italia alla vittoria recente. I tre quarti 

del mondo non erano stati nemmeno tenuti al corrente che noi ci era- 

vamo battuti nella grande guerra! E... gli altri, quelli cioè che dal 
nostro sangue avevano tratto ingenti profitti, tenevano a svalutare 
l'importanza della nostra partecipazione. 

Il Governo rinunziatario non difendeva la vittoria e quindi 
non incoraggiava i gesti di fierezza, annunziatori della vicina rivolta 
spirituale. 

Questa era già nei singoli; venne, poco dopo, incolonnata е 
portata a Roma! 

Il Giappone amava che l’Italia gettasse fra i due Paesi quel- 
l'ampio ponte di rinascita. Coltivò, sostenne il progetto dell'impresa, 
intuendone la possanza politica e guerriera. 

Quando Ferrarin e Masiero spiccarono il volo da Centocelle, erano 
presenti l’Ambasciatore del Giappone con tutti i membri dell'Amba- 
sciata e molti loro connazionali; affidarono alle nostre ali un mes- 
saggio per la loro Patria. Dei nostri... soltanto un paio di ufficiali di 
servizio al campo! 

. Durante i primi due terzi del percorso, l'arrivo dei nostri aviatori 
costitui sorpresa пеї campi tanto era inatteso. Ferrarin e Masiero, 
fatti prigionieri fra Ciaubar е Caraci non riuscirono a far comprendere 
che erano italiani, perchè gl'indigeni non conoscevano l'esistenza 
dell'Italia; ma questi, confrontando le coccarde del velivolo con 
i colori delle varie bandiere raccolte in un manuale, presero i 
nostri per Bulgari e li rilasciarono, soggiungendo che i Bulgari erano 
amici dei Tedeschi, di cui anche essi volevano essere amici in odio 
agli Inglesi. 

L'arrivo dei due apparecchi a Tokio fu addirittura trionfale. A 

Ferrarin e a Masiero venne conferita la Spada Samurai con gli onori 

riservati agli eroi nazionali; 42 giorni di festeggiamenti che culmi- 

nano nell'udienza speciale concessa dall'Imperatrice che si degna di 

rivolger loro la parola direttamente. 

E dalla Patria? 
Nitti, impegnato а cannoneggiar Fiume e ad arrestare tutti i 

Dalmati residenti in Italia, richiama i nostri aviatori, ordinando loro 

di rientrare col primo piroscafo in partenza. E, quando gli si domanda 

l'autorizzazione a donare al Giappone gli apparecchi che quel Governo 

vuol conservare nel Museo di guerra, Nitti ordina che vengano ven- 
duti all'asta. Ferrarin, ferito da tanto oltraggio, fa rispondere che 
offre mille уеп (pari a otto mila lire) per riservarsi di dare egli stesso, 
con le fiamme, il supremo vale al " fedele amico ,, che portava sulle 
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ali, con centinaia di firme e timbri, la documentazione di tutto il vit- 
torioso percorso. Fu soltanto allora che, per vergogna, Nitti accolse 
la proposta del dono. 

Questa era l’Italia del 1920! 

Ma, pochi giorni fa, nella Francia di Leon Blum, accadeva qual- 
che cosa di simile. In un'asta pubblica a Parigi veniva offerto, sotto 
l'appellativo di ''ferraglie,,, un aeroplano Couzinet. Era, niente- 
meno, il famoso “ Arc en Ciel,, che aveva aperto la via commerciale 
dell'Atlantico del Sud ed effettuato col povero grande Mermoz otto 
traversate di traffico normale sull'Oceano! L'offerta migliore venne 
da un ostinato signore: René Couzinet, il costruttore dell'appa- 
recchio, che salvava così da un vero delitto il glorioso velivolo, 
senza salvare dalla vergogna le autorità dimentiche della Francia 
comunista. 

Quando i nostri aviatori rientrarono in Patria, nessuno era ad 
attenderli, a salutarli. Governo, stampa, popolo: assenti. Il silenzio 
più cupo sulla loro gesta, l'indifferenza più tagliente sui loro nomi! 
Ma, anche allora, 8. M. il Re comprese: chiamò a sè i trasvolatori, li 
felicità, li decorò. 

Oggi: i due aviatori nipponici venivano prontamente ricevuti dal 
Sovrano, dal Duce, dal Sottosegretario per l'Aeronautica, dal Gover- 
natore dell'Urbe; festeggiati dal popolo cavalleresco e dalla stampa 
consapevole; il loro valore riconosciuto e giustamente esaltato. 

Essi mi commossero quando dissero che, trovandosi fra di noi, si 
erano sentiti come già rientrati in Patria! 

L'Italia Fascista sa cosa significhino sacrifizio e valore. Perciò 
è sollecita nel premiare. Viviamo oggi nella rinascita eroica non sol- 
tanto dell’ala italiana che detiene 46 primati aerei internazionali, ma 
della gloria imperiale romana. 

È da questa nuova atmosfera spirituale che germogliano le mille 
prove odierne, non più quali gesti isolati di eletti, ma come espressioni 
disciplinate di tutto un popolo, che ha fatto della virtù il suo supremo 
bisogno e l'abito più consueto. 

È in questo clima che si forgia, nel fisico e nella volontà, la gio- 
ventù del Littorio, la quale considera ogni competizione sportiva una 
battaglia da combattere per la Patria, e ogni battaglia un mistico 
cimento da affrontare cantando. 

Е, nell’una e nell'altro, l’Italia di Mussolini vince. 


Он 
шоці 
tenenle 
Fred 


РН ВАН ВРАНА ВРАНА ++ 


ARDITISMO АЕВЕО 
Maggiore A. А. pilota PROSPERO FRERI 


l/arditismo, espressione di coraggio, di sprezzo temerario di 
ogni rischio, di spirito d'avventura anche, se si vuole, dal campo 
della fanteria specializzata è passato nelle Ма dell'aeronautica col 
paracadutismo. 

L'uso razionale e continuativo del paracadute suppone la perfetta 
conoscenza del mezzo ed un adeguato addestramento impartito da 
apposita scuola. Il paracadute può adoperar sicome mezzo di sicu- 
rezza e come mezzo d'impiego. 

Più volte ho avuto occasione di illustrarne il funzionamento in 
questo suo duplice sfruttamento; sarà però utile ricordare, per riaf- 
fermare la grande portata pratica degli insegnamenti impartiti quo- 
tidianamente nei vari corsi d'istruzione, che se il paracadute è 
un congegno della massima semplicità e precisione richiede anche, 
nell'uso, molta accortezza e diligenza. 

Qualunque scopo abbia il lancio è necessario che il paracadute 
venga custodito con un perfetto ripiegamento e periodicamente verifi- 
cato nei suoi organi di comando, secondo l'apposita istruzione. 

L'uso del paracadute come mezzo di sicurezza in combattimento, 
soprattutto se avviene con apertura comandata, richiede un insieme 
di accorgimenti, che implicano lucidità di percezione e precisione di 
movimenti in chi si lancia; può darsi anche che le circostanze del lancio 
consiglino l'apertura ritardata e quindi esclusivamente comandata. 

Ecco la necessità di rendere il personale idoneo a sfruttare questo 
mezzo di sicurezza in ogni circostanza prevedibile; ciò non si può otte- 
nere senza adeguato allenamento, durante il quale il personale acquista 
l'abitudine ai lanci, imposti dalle necessità del combattimento. 

Ma l'utilità dei corsi d'istruzione si dimostra principalmente 
per il funzionamento del paracadute come mezzo d'impiego. 

È stato già largamente sperimentato l'uso del paracadute, come 
mezzo d'impiego, nella conquista dell’ Etiopia con risultati che pos- 
siamo considerare fondamentali, ed ë già stato previsto 10 sviluppo che 
potrà raggiungere il paracadutismo nella guerra moderna, in paesi 
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europei, dove la natura e le circostanze stabiliscono leggi del tutto 
diverse da quelle che governano le operazioni belliche sui territori 
coloniali. 

Il paracadute serve al lancio di materiale sanitario, di viveri, di 
acqua, di munizioni (impiego logistico) ed al lancio di uomini (impiego 
tattico e strategico); perciò l'addestramento del personale paracadu- 
tistico deve essere perfezionato in una scuola apposita. 

Si pensi alla funzione dei cosiddetti " guastatori „ vale a dire 
di nuclei di uomini, cui è affidato un compito speciale, di piccola o 
grande ampiezza, che devono agire con Ja massima rapidità, di sor- 
presa, a tergo dello schieramento delle forze nemiche, con azioni 
miranti a colpire о distruggere un punto nevralgico della organizza- 
zione difensiva ed offensiva del nemico. 

L'impiego dei " guastatori ,, è interamente affidato al paracadute, 
e la scuola dei paracadutisti diventa così per forza di cose la scuola 
dell’ardi; 

In questa scuola si realizza la preparazione morale, quella tec- 
nica е quella aerca per la possibilità di trasportarsi ordinatamente 
sul luogo dell’azione 

Gli arditi dell’aria impiegati in una determinata azione non pos- 
sono essere molto numerosi, ma tanti quanti bastano allo svolgi- 
mento dell’azione prevista. Essi devono essere lanciati di notte in 
una località adatta per il loro momentaneo occultamento е riordi- 
namento, non molto lontana dall'obiettivo dell'operazione che devono 
compiere, ma nello stesso tempo non troppo vicina all'obiettivo per 
sottrarsi ad una facile scoperta ed ident zione da parte degli 
elementi predisposti alla difesa. 

È da prevedere che, quando si trattasse di operazioni complesse 
da compiere, non tutto il materiale necessario all’azione possa essere 
lanciato unitamente agli arditi dell'aria, e che sia necessario quindi 
provvedere al rifornimento con lanci successivi. Per tale operazione 
aiutata da opportune segnalazioni a terra, i lanci devono effettuarsi 
a bassissima quota e con tutte le precauzioni atte a sottrarre il lancio 
ad ogni sorveglian: 

I “ guastatori ,, costituiranno un corpo specializzato e sarà il 
vero corpo degli arditi dell'aria, perchè sarà trasportato con mezzi 
aerei ed impiegato con tutte le risorse di una potente aeronautica, 

Gli arditi dell’aria saranno offerti dal fior fiore delle truppe 
combattenti, addestrati con ferrea consapevolezza ad ogni rischio e 
accoppieranno alla disciplina dell'inquadramento delle truppe regolari 
lo slancio e l'ardimento del volontarismo. 
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“TORRE “ TIPO FRERI,, A PIATTAFORMA GIREVOLE, PER L'ADDESTRAMENTO 
AI LANCI COL PARACADUTE (IMITANTI I LANCI ‘A STRAPPAMENTO ,, DALLE 
ALI DI UN AEROPLANO). VISTA DI FIANCO 
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Le istruzioni impartite agli allievi paracadutisti tendono alla 
formazione di una nuova coscienza, di una nuova milizia per la 
guerra e per la pace, per la strenua difesa del territorio nazionale e 
per le opere civili, nelle quali occorre una costruttività dinamica ed 
una prontezza di iniziativa finora sconosciute. 

Schiere sempre più numerose di arditi dell’aria escono dalle scuole 
del paracadutismo, che funzionano da qualche anno specialmente 
in Francia, in Russia e in Germania sull'esempio di quanto era già 
stato precedentemente sperimentato in Italia. 

Infatti, da oltre 10 anni noi abbiamo cominciato a sperimentare 
lanci di arditi dell'aria, non da torri o da palloni frenati, ma diretta- 
mente nel vuoto da bordo di aeroplani, ed in varie condizioni cioè 
“a tuffo,,, “a strappamento,, dalle ali, dalla fusoliera, dalla 
cabina, ecc. 

Abbiamo eseguito lanci simultanei da aeroplani in formazione 
di pattuglia, e lanci sino a 20 e 30 uomini contemporaneamente dalla 
cabina di grossi aeroplani da bombardamento, in occasione di varie 
esercitazioni aeree che l'Aeronautica italiana ha sempre organizzato 
allo scopo di tradurre in atto le nuove iniziative e le progressive 
conquiste del paracadutismo italiano. 

L'Aeronautica italiana, allo scopo di allenare la già agguerrita 
aviazione militare, tiene giornalmente esercitate le proprie squadre 
di paracadutisti: in tal modo si hanno sempre squadre addestrate ed 
allenate a tutte le imprese. 

L'allenamento ai lanci col paracadute si compie giornalmente 
in tutte le aviazioni del mondo, e questo addestramento si è così 
generalizzato che ha assunto il carattere di un vero giuoco sportivo 

I primi lanci con paracadute apparvero come esercitazioni acro- 
batiche di esperti aviatori; la stessa aviazione, del resto, cominciò 
timidamente е sobriamente come pubblico spettacolo, con molte 
riserve ed anche con troppi scetticismi sulle conquiste future. 


Quale mezzo di razionale allenamento preparatorio al lancio col 
paracadute è stato escogitato il lancio dalle torri, oggi assai diffuso, 
soprattutto per la completa sicurezza offerta. 

Per istruzione ed informazione dei lettori della Rivista Aeronau- 
tica descrivo brevemente la struttura ed il funzionamento di una 
torre di lancio da me ideata. 

Il principale concetto della nuova progettazione è stato quello 
di riprodurre, al vero, il lancio “а strappamento,, che viene normal- 
mente praticato, per esercitazione, dalle ali di un grosso velivolo. 
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Infatti sulla parte superiore della torre a traliccio, alta non meno 
di 35 metri, è sistemata una piattaforma girevole, а movimento 
meccanico ed idraulico, la quale viene disposta in maniera che il 
lancio possa essere effettuato secondo la direzione del vento. Ad un 
lato della piattaforma è installato, su apposito cavalletto, un motore 
da с.у. 300 il quale, azionando un'elica può provocare una forte 
corrente d'aria diretta verso l'altro lato della piattaforma dove, 
sulla linea dell'asse motore, ë sistemata una colonnina con due 
maniglie. А queste si afferra l'uomo indossante il paracadute in 
attesa di eseguire l'esercitazione di lancio “а strappamento,,. 

I/esercitazione avviene come segue: l'uomo collocato come sopra 
detto, viene investito dal vento dell'elica azionata dal motore messo 
a tutto regime; nello stesso momento egli aziona il comando a mano 
del paracadute. Questi si sfila dalla custodia e, sotto l'azione del 
vento prodotto dall'elica, si gonfia fino a distendersi completamente 
con la calotta tutta aperta e il fascio funicolare orizzontale. 

In questo istante l'uomo, strappato violentemente dal para- 
cadute, non può avere la forza necessaria per tenersi ulteriormente 
afferrato ed abbandonando le maniglie viene trascinato nel vuoto. 
Avviene una oscillazione pendolare dell’uomo, mediante la quale egli 
si porta sotto il paracadute ed il fascio funicolare da orizzontale che 
era, si dispone verticale. Da questo momento ha inizio la discesa 
con moto uniforme. 

Poichè il complesso costituito dalla calotta spiegata, dal fascio 
funicolare e dall'uomo è alto 10 metri, e la torre è alta 35 metri, 
si consentono 25 metri di discesa con paracadute. 

Il lancio cosi eseguito corrisponde a quello “а strappamento,, 
effettuato dalle ali dell'aeroplano. 

Con tale sistema tutto il personale navigante può essere abilitato 
а far funzionare il comando a mano del paracadute, a sopportare 
la pressione prodotta dal vento dell’elica ed a familiari con le 
sensazioni che dà la discesa e la presa di contatto col suolo. 

L'accesso alla torre avviene a mezzo di una comoda scala: le 
dimensioni della piattaforma sono tali, che vi trovano posto 12 per- 
sone che dovranno partecipare all’esercitazione. 

Un istruttore comanda i lanci e il regime del motore, il quale 
è seguito da un motorista. 

Inoltre sulla medesima piattaforma di lancio, nella parte opposta 
all'installazione per il lancio a strappamento, su un apposito albero che 
sporgenel vuoto, è situato un paracadute aperto con sistema rigido della 
calotta, la quale è vincolata ad una fune metallica che porta un peso. 
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L'uomo, lanciandosi nel vuoto, trascina il paracadute già aperto 
ed inizia la discesa alla velocità stabilita. 

Questo sistema è utile per dare le prime impressioni agli allievi 
del salto nel vuoto e per far conoscere la discesa col paracadute prima 
di passare al lancio a strappamento. 

Vi è ancora, presso la base della torre a traliccio, un braccio 
orizzontale attrezzato a picco di carico comandato da un verricello a 
motore: esso consente sia l'addestramento alla giusta vestizione del 
cinturone, e sia delle serie di sollevamenti da terra a strappo e 
relative discese da pochi metri di altezza, per allenare il personale 
al salto finale di atterramento nella discesa con paracadute. 


Il coraggio individuale, la scaltrita educazione della volontà, 
lo spirito di sacrificio, lo stimolo alle più ardite iniziative, tutto è ora 
coordinato e disciplinato con razionale unità di indirizzo dalla scuola 
paracadutistica. 

Il nuovo combattente di oggi e di domani, Й nuovo soldato 
della guerra multiforme e della milizia civile si chiama ardito dell’aria. 

Ma non si pensi più a forme ormai superate di romanticismo 
individualistico. Tutto si è tecnicizzato, anche il coraggio individuale; 
la scienza lavora non per imprigionare o tarpare le ali al coraggio 
e allo spirito di sacrificio, ma per potenziali. 

La scienza è al servizio dell'aeronautica e quindi l'arditisnio 
aereo troverà aiuto prezioso anche dei Gabinetti di biologia. 

Si noti a questo proposito che Nicola Pende ha mostrato recen- 
temente al colonnello Lindbergh i risultati degli esperimenti com- 
piuti nel Centro sperimentale di Biotipologia umana e ortogenesi, 
diretto dall'illustre clinico di Roma. 

Il senatore Pende ha fatto conoscere l'apparecchio da lui inven- 
tato, con cui è possibile tenere sotto controllo il cuore ed il respiro del- 
l’aviatore in volo, a qualsiasi distanza dal laboratorio clinico, essendo 
possibile trasmettere e scrivere il ritmo del cuore e del respiro. 

Altri strumenti, adatti ad accertare negli aviatori o nei candidati 
al volo le attitudini fisiche e psichiche a volare, sono già in opera. 

Larditismo avrà così anche il suo potenziamento scientifico, е 
l'educazione della volontà avrà un fondamento inoppugnabile in 
accertamenti precisi. 

Un legame ideale allaccerà domani la scuola paracadutistica, 
che è la fucina dell’arditismo aereo, alla scuola della scienza biologica. 

Anche in questo campo l'Italia fascista è all'avanguardia e tiene 
ad assicurarsi un primato. 
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LE NUOVE ESIGENZE MILITARI 


Le esigenze di difesa militare hanno quasi sempre costituito un 
elemento urbanistico fondamentale e spesso, come nel Medioevo, ad 
esse vennero sacrificate necessità non meno importanti di ordine viario, 
igienico ed economico. Soltanto nell'evo moderno, con la costituzione 
in nazioni delle grandi unità etniche e politiche, le esigenze di difesa 
vennero limitate alle città di frontiera, alle città strategiche e marit- 
time, mentre nel resto del territorio i piani urbanistici cominciarono 
a svolgersi con criteri lontani da ogni preoccupazione di difesa. Quasi 


Urbanisme di Le Corbusier) 


FIG. r З ТА CITTÀ IN ALTEZZA DEL LE CORBUS 
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tutte le città sono giunte ai nostri anni precisamente con questa ultima 
fisonomia e soltanto oggi, col sopravvento di nuovi elementi di pro- 
gresso e nello stesso tempo di distruzione, si avvertono segni concreti 
di evoluzione, buona parte peró ancora nel campo puramente teorico. 

L'aviazione che ha compiuto passi giganteschi ed ё in continuo, 
rapido progresso, portando la possibilità di offesa in punti anche lon- 
tani, ë comparsa recentemente sulla scena urbanistica, quale elemento 
capace di sconvolgere il pacifismo ottimista delle città. Sono noti i 
mezzi formidabili di distruzione che l'arma aerea può concentrare 
di sorpresa in una località qualsivoglia: bombe esplodenti, bombe 
incendiarie, gas tossici. Ed è sorprendente che malgrado gl'insegna- 
menti pur ragguardevoli suggeriti dalla grande guerra europea, negli 
ultimi due decenni le città hanno continuato a sistemarsi secondo 
certi presupposti incredibilmente ottimisti. Sembra proprio fatale che 
l'uomo debba porre riparo alla concretezza ed alla vastità di certi 
pericoli, soltanto dopo episodi di dolorosa esperienza. 

Citiamo ad esempio il criterio di zonizzazione, largamente adot- 
tato nei piani regolatori anche recentissimi, il quale porta alla distin- 
zione funzionale ben netta ed alla concentrazione fabbricativa di edifici 
che hanno un'importanza bellica vitale come gli opifici, i centri di 
approvvigionamento, i centri bancari, per non ricordare i compatti 
quartieri di abitazione che si continuano a costruire col sistema a 
blocco, sotto la spinta di esigenze industriali puramente speculative. 

Bisogna riconoscere che l’urbanistica recente, ha contribuito, in 
una certa misura, a predisporre le cose in modo da facilitare la ricerca 
degli obiettivi all'arma aerea, creando una situazione particolarmente 
drammatica per le zone industriali. 

Ma se fino ad oggi le esigenze di ordine militare sono state valu- 
tate con troppa leggerezza, occorre rompere ogni indugio, riguada- 
gnare il tempo perduto e guardare coraggiosamente i pericoli di una 
realtà che deve essere sempre ritenuta imminente. 

In questo studio s'intende esporre brevemente quei criteri urba- 
nistici che rispondendo adeguatamente alle necessità di difesa antiaerea, 
vanno man mano facendosi strada, anche perchè in concordanza con 
altre necessità urbanistiche non meno impellenti. 


ІП, DEURBA 


AMENTO 


La parola d'ordine dell'urbanismo contemporaneo è il deurba- 
namento, inteso nel senso generale come un programma di distribu- 
zione razionale della popolazione sul territorio nazionale, tenendo 
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conto di ragioni demografiche, sociali, economiche le quali militano 
tutte a favore di un decentramento urbano sano e sistematico, atto 
ad allontanare gli inconvenienti che derivano da un eccessivo inur- 
banamento. 

È più che spontaneo che il primo provvedimento di difesa per 
la protezione del territorio nazionale dall'offesa aerea sia costituito 
appunto dalla diluizione in superficie di persone e cose, in modo da 
frazionare gli obiettivi e limitare i danni al minimo possibile. La рой- 
tica urbanistica di deurbanamento trova dunque una conferma nella 
necessità di protezione antiaerea il che è oltremodo confortante, giacchè 
in essa confluisce quel primo provvedimento di difesa, di indole generale, 
che è da considerarsi di gran lunga più efficace di qualunque altro. 

Ma al deurbanamento, anche se attuato su vasta scala, non è ragio- 
nevole chiedere tutto; la civiltà contemporanea, come già altre civiltà 
che l'hanno preceduta, non può fare a meno di quei punti di concen- 
trazione di energie, di uomini, di produzione e di coltura, che costi- 
tuiscono le città: esse sono il risultato storico di ragioni imprescindi- 
bili. E la città costituisce e costituirà l’obiettivo "preferito dell'armata 
aerea appunto per la sua costituzione e le sue stesse ragioni d'essere. 

Di fronte alla realtà in atto dell'oflesa aerea quali sono gli orien- 
tamenti dell'urbanistica per la edificazione dei grandi agglomerati? 

Noi siamo ai primi passi di fronte al quesito proposto e ben 
limitati sono gli esempi concreti da annoverare; per buona parte le 
soluzioni che oggi si prospettano sono ancora oggetto di studi e di 
teorie, le quali non hanno nè la conferma dell'esperienza, nè l'avallo 
delle possibilità pratiche, le quali seguono sempre il ritmo ferreo 
dell'economia. 

A questo riguardo occorre tener presente che le ragioni di difesa 
non devono gravare in modo da sacrificare le molteplici esigenze che 
giocano nel problema urbanistico, ma devono con esso costituire un 
sano equilibrio. Si avrà occasione di far notare che molto spesso le 
esigenze di traffico e di igiene hanno esigenze analoghe e concomitanti. 


"CITTÀ IN ALTEZZA ,, 


Le Corbusier forse ë l'unico urbanista che ha svolto il tema della 
città moderna in tutta la sua completezza, considerando fra i dati 
fondamentali le esigenze di difesa contro gli attacchi aerei. Egli vede 
la soluzione nella '' città in altezza ,,; in essa mettendo a contributo 
le innumerevoli risorse costruttive della tecnica moderna, l'idea 


"эн 


зо RIVISTA AERONAUTICA 


dominante ë costituita dalla concentrazione di grandi masse urbane 
in enormi elementi edilizi spinti in altezza anzichë in superficie. 

Precisamente, la città è composta di un centro, la city, a forma 
di rettangolo, delle dimensioni di 2,5 chilometri per 1,5 chilometri 
e da zone residenziali intorno. Il centro contiene un gruppo di ciclo- 
pici grattacieli di 60 piani, destinati ad uffici e luoghi di lavoro, coprenti 
soltanto il 5 % dell'area disponibile. 

Le densità corrispondente è di 1300 abitanti per ettaro, superiore 
cioè alle medie più alte che si riscontrano nei quartieri centrali delle 
città contemporanee, col vantaggio però di avere a disposizione del 
traffico e delle vaste zone verdi il 95 % del suolo. 

I grattacieli sono distribuiti secondo uno schema ortogonale di 
traffico, a maglie quadrate con lati di 400 metri ed ognuno di essi 
è ubicato al centro della rispettiva maglia in modo da eliminare 
in modo assoluto le strade bordate da aree edificate. 


(Da La Ville Radieuse di Le Corbusier) 
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(Da La città moderna di C. 
FIG. 5 З LA CITTÀ IN ALTEZZA DEL LURGAT CON ELEMENTI A TORRE 


Le zone residenziali sono previste secondo il medesimo principio, 
con elementi più modesti ma pure di altezza ragguardevole, con 12 
piani e coprenti il 15-20 % dell'area disponibile; la densità di abitazione 
stabilita per essi è di 300 persone per ettaro, eguale a quella dei comuni 
quartieri residenziali edificati col vieto sistema dei fabbricati a blocco 
di tre quattro piani limitati da strade a corridoio e cortili chiusi. 

Le Corbusier prevede ogni singolo edificio poggiato sul suolo 
mediante pilastrature, in modo che la superficie fabbricata non risulti 
di ostacolo al traffico pedonale ed alle correnti d’aria. 

Tralasciando le considerazioni che non interessano in modo par- 
ticolare questo studio, si noti che il principio urbanistico enunciato 
dal Le Corbusier, con intendimento di tenere concentrata la popola- 
zione e di aumentare le aree libere, soddisfa contemporaneamente e 
con i medesimi elementi, diverse esigenze della città moderna. La con- 
centrazione limita l'estensione dell'agglomerato e quindi nel mentre 
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agevola la razionale distribuzione delle reti di traffico e di impianti 
riduce al minimo la estensione della città, cioè il bersaglio fotale offerto 
all'arma aerea. 

Та dovizia di aree libere verdi, nel contempo, risolvendo il pro- 
blema igienico, rende ancora più difficile la possibilità di successo 
dell'offesa, poichè gli obiettivi effettivi si riducono per il centro al 
5% e per le zone residenziali al 15-20 % delle relative superfici. 

Per quanto riguarda la protezione di ogni singolo edificio dalle 
bombe esplosive, il Ie Corbusier suggerisce di munire ogni stabile 
di vere e proprie corazzature in cemento armato al piano delle ter- 
razze di copertura, in modo da eliminare i rifugi sotterranei, il che è 
più che ragionevole per un sistema urbanistico basato sullo sviluppo 
in altezza degli edifici, dato che è consentito ripartire convenien- 
temente su un gran numero di piani la spesa necessaria per queste 
corazzature. 

Circa la difesa contro gli aggressivi chimici, i ricoveri sono costi- 
tuiti dai piani più alti degli edifici, nel mentre i gas stagnanti al livello 
del suolo possono venire agevolmente spazzati dalle correnti d’aria 
che non trovano alcun ostacolo, essendo gli edifici al piano terreno liberi 
da qualunque struttura ingombrante, all'infuori dei pilastri degli 
scheletri portanti. Inoltre le riserve di acqua delle piscine, situate 
nei grandi spazi liberi, permettono di abbattere questi gas con getti 
continui di idranti. 

Il rapporto che fu presentato dal colonnello Vauthier dello Stato 
Maggiore francese, ispettore generale per la difesa aerea del territorio, 
nel 1933 al " Comitato perla sistemazione della Regione Parigina ,, 
preconizza come misure indispensabili gli elementi della città ideale 
di Le Corbusier. 
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L'URBANISTICA MODERNA E LA PROTEZION 


Non si può negare al Le Corbusier una geniale organicità di 
concezione; c'è da far presente però che il sistema urbanistico da lui 
ideato e propugnato, essendo basato esclusivamente sullo sviluppo 
in altezza degli elementi edilizi, offre un inconveniente che fra non 
molto potrà essere decisivo: le altezze notevoli, col continuo progre- 
dire della velocità negli apparecchi da bombardamento fanno crescere 
le possibilità di colpire l'obiettivo mediante i tiri obliqui. 

Seppure con minore audacia del Le Corbusier ed anche con minore 
compint il sistema in altezza è vivamente propugnato da altri 
notevoli urbanisti quali il Gropius, l'Hilberseimer, il Lurgat. 


Il Gropius si è particolarmente interessato delle colonie di abita- 
zione e partendo da considerazioni di ordine tecnico, economico, 
sociale ed igienico giunge a conclusioni molto vi 


ine a quelle formulate 
dal Le Corbusier; egli precisa in 10 il numero dei piani più conveniente 
per le abitazioni e preconizza un elemento-tipo di casa a schiera ret- 
tilinea e coprente 1/то dell'area ad essa destinata. Совісеһе la colonia 
di abitazione del Gropius offre i 9/10 di superficie completamente libera, 
destinata a strade e giardini, con una densità di 200 abitanti per ettaro 
che corrisponde a quella delle attuali zone semintensive destinate a 
palazzine, nelle quali zone la superficie coperta rappresenta circa 
1/3 dell'area. A parità di densità di abitazione, l'enorme vantaggio 
del sistema Gropius su quello a palazzine non ha bisogno di essere 
chiarito, sia nei riguardi igienici e sia nei riguardi della protezione 
antiaerea. 

È bene riconoscere che l'influenza dei principi testé enunciati 
e dovuti a due dei maggiori urbanisti vanno sicuramente penetrando 
nella pratica comune dell'urbanistica; dai lotti completamente coperti, 
a cortili angusti, siamo passati agli isolati occupati soltanto su due 
lati del perimetro e poi su un solo lato fino ad ottenere una forte pre- 
ponderanza delle zone verdi. I risultati di questa tendenza possono 
essere misurati già su concrete realizzazioni ed hanno raggiunto una 
notevole compiutezza nelle Siedlungen dei tedeschi e nelle nuove città 
a nastro della Russia. 


LE zos INDUSTRIALI 

Già in precedenza si è fatto cenno agli inconvenienti che il cri- 
terio di zonizzazione, applicato in modo rigido ed assoluto, comporta 
nei riguardi di certe zone fabbricative: uffici, centri bancari, luoghi di 
riunione, zone industriali ed anche quartieri di abitazione. Ma se per 
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questi ultimi può ancora reggere, purchè si abolisca il sistema di fab- 
bricazione intensivo, esso deve essere assolutamente bandito per le 
zone industriali le quali costituiscono un obiettivo di primo ordine 
per gli attacchi aerei, che possono raggiungere su di esse la massima 
efficienza. Si pensi alla compattezza ed alla continuità delle zone indu- 
striali di Milano, Torino, Genova, Napoli e Venezia; in queste due 
ultime città esse anzi sono state concentrate in una sola località, 
sempre in omaggio a quel principio di zonizzazione totale, che 
auspichiamo sia presto superato. 

D'ora in avanti non solo converrà diluire ai margini delle città 
gli opifici, ma sa 
agglomerati. 

Occorrerà applicare anche per essi il principio generale del deur- 
banamento, localizzando le industrie in punti favorevoli per la produ- 
zione e sicuri per la difesa, facendovi sorgere accanto le abitazioni 
operaie e tutto il corredo di edifici necessari ad una comunità organiz- 
zata, sì da costituire delle complete unità urbanistiche che oggi vanno 
sotto il nome di colonie industriali. 

Alle zone industriali cittadine, dovranno mano mano sostituirsi 
le colonie industriali extracittadine. 


А necessario allontanarli il più possibile dai grandi 


CRITERI DI MASSIMA 


Dalla rapida disamina fin qui compiuta emergono dei principi 
che non contrastando con le esigenze essenziali dell'urbanistica, dovreb- 
bero essere considerati come fondamentali ai fini della protezione 
antiaerea. Si enumerano qui quei criteri che a nostro parere non devono 
essere trascurati nella edificazione di nuove entità urbane, siano 
esse indipendenti, in aggiunta od in sostituzione rispetto a città 
esistent 


1° Fra più soluzioni preferire quella che a parità di altri requi- 
siti urbanistici, diminuisce la vulnerabilità agli attacchi aerei. 

2° Compatibilmente con le esigenze del traffico е dell'economia 
dei pubblici servizi, diminuire il più possibile la percentuale di super- 
ficie costruita, elevando gli edifici ad un numero di piani tale da con- 
sentire un'adeguata densità della popolazione urbana senza aumentare 
l'estensione della città. 

3° Quando non sía strettamente necessario, evitare di costruire 
gli edifici ai bordi delle strade ed isolarli fra loro in modo da impedire 
la formazione di strade a corridoio. 
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(Dalla Rivista Architettura 1936) 
ALE DELLA CITTÀ DI SCHTSCHEGLOWSK IN RUSSIA 


FIG. 10 - QUARTIERE RESIDEN 


4° Abolire le chiostrine, gli spazi chiusi ed evitare i cortili, 
onde impedire il ristagno dei gas. 

5° Si collochino le zone verdi ed i parchi di preferenza nelle 
bassure, ove naturalmente tendono a raccogliersi gli aggressivi chimici 
gassosi e nei punti di maggiore depressione si prevedano gli specchi 
d'acqua e le piscine. Per contro è opportuno tenere i fabbricati in zone 
alte e ventilate. 

6° Contro gli aggressivi chimici preferire i ricoveri alla sommità 
degli edifici, se questi sono sufficientemente alti. Nel caso che questa 
condizione manchi provvedere con ricoveri sotterranei. 

7° Contro gli esplosivi, predisporre la difesa alla sommità degli 
edifici mediante camere di scoppio о blindature, sempre che si pos- 
sano diluire le relative spese in maniera ragionevole su un notevole 
numero di piani 

8° In linea di mas 
indicato è bene evitare i ricoveri sotterranei, e ciò per la loro limitata 
capacità, per il costo assai elevato e per la complessità degli impianti 


na, quando si può provvedere nel modo 
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FIG. IT — COLONIA INDUS 
L'OPIFICIO (В) È STACCATO E BEN DIFFI 


di cui essi abbisognano. A queste ragioni aggiungasi il fattore psico- 
logico, che fa spontaneamente preferire i rifugi fuori terra a quelli 
sotterranei. 

9° Specialmente per costruzioni di mole notevole, adottare i i 
sistemi costruttivi ad intelaiatura elastica (cemento armato, acciaio) 
e materiali di riempimento leggeri, in modo da rendere più difficile 
il crollo e lo sprofondamento dell'immobile, nel caso che venga colpito 
da bomba esplosiva. 
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I RICOVERI COLLETTIVI 


Rimane da trattare sia pure brevemente quei provvedimenti di 
indole generale che si vanno apprestando per la difesa di quelle città, le 
quali non essendo edificate in base a principi moderni, hanno bisogno di 
una attenzione molto maggiore. In ciò basta qualche rilievo in rapporto 
all’interesse urbanistico delle soluzioni che sono state prospettate. 

Si è generalmente d'accordo che per gli agglomerati urbani 
quali essi sono attualmente, non ci sia altro mezzo valido di prote- 
zione per le persone, all'infuori dei ricoveri sotterranei. Per quello 
che concerne la protezione degli edifici non si è ancora in vista di 
nessuna soluzione veramente efficace, che possa conciliarsi con il 
fattore economico. 

È stato suggerito come provvedimento di carattere preventivo 
l'allontanamento della popolazione, che non ha assoluta necessità 
di risiedere in città in tempo di guerra. È facile convincersi che questa 
idea può restare soltanto un'aspirazione, giacchè l'esodo o dovrebbe 
avvenire al momento dell'allarme, il che è alquanto problematico 
per il panico e l'orgasmo che inevitabilmente si verificano in simili 
frangenti, o dovrebbe ordinarsi ai primi indizi di pericolo. Ma la pre- 
messa fondamentale dell'attacco aereo consiste nell’effetto di sor- 
presa e le guerre d'ora in avanti saranno iniziate probabilmente senza 
alcun segno di dichiarazione. 

Pur tuttavia l'eventualità di esodo di notevoli masse urbane 
deve essere tenuta nella dovuta considerazione nello studio delle linee 
di traffico, considerando che lo sfollamento dovrebbe avvenire senza 
pregiudicare i] funzionamento dei mezzi di comunicazione più impor- 
tanti, i quali naturalmente devono servire ai bisogni militari. Come 
si vede il programma tocca da vicino îl problema viario delle reti 
regionali relative alle grandi città. 

Adunque per le città vecchie non resta che predisporre la difesa 
delle popolazioni civili mediante un sistema di ricoveri sotterranei, 
che siano disseminati sull'area cittadina in gran numero e con densità 
uniforme, ma in modo tale da non intralciare il funzionamento 
dei complessi organismi che assicurano l'efficienza stessa della città. 
Per gli agglomerati urbani cospicui, è anzi necessario stabilire un vero 
e proprio piano regolatore per i ricoveri e la circolazione sotterranea 
e svolgerlo metodicamente anche in correlazione con le eventuali 
variazioni edilizie, che si verificano in dipendenza del piano direttore 
della città. 
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(Dalla Rivista Arhitekti, 1936) 
FIG. 12 -COLONIA INDUSTRIALE KAUKOPAA IN FINLANDIA. LE ABITAZIONI OPERAIE. 
TIPO DI FABBRICAZIONE A CASETTE INDIVIDUALI, STACCATE, 
DISTRIBUITE NELLA TAZIONE 


La distribuzione dei ricoveri, dovrà essere naturalmente in armo- 
nia con le innumerevoli esigenze urbane (viabilità, traffico, ecc.) in 
modo da costituire, rispetto agli altri servizi, un complemento e non 
un intralcio. Viene di conseguenza che i ricoveri collettivi di diversa 
importanza e grandezza dovranno trovarsi lungo le arterie di traffico 
о in località non lontane da esse, con accessi ampi e ben bili. 

Particolare cura richiedono quelle zone che contengono edifici 
importanti quali banche, uffici, centrali telefoniche, centri di traffico 
e quei quartieri costituiti da edifici compatti e di vecchia costru- 
zione, che offrono una capacità di resistenza quasi nulla, specialmente 
agli incendi, per la cospicua quantità di legno in essi impiegata nei 
i casi occorre infittire i ricoveri e rendere il loro accesso 


solai. In que 
molto spedito. 

Nell'ambito di questi criteri, si avrà modo di scegliere le località 
precise considerando la posizione del terreno, la situazione dei fab- 
bricati vicini е si preferiranno quelle che si prestano particolarmente 
alla buona riuscita delle opere, tecnicamente ed economicamente. 

Ad esempio, molte delle nostre città essendo situate su terreni 
molto mossi altimetricamente, hanno possibilità di scavare i rifugi 
sui fianchi delle loro colline, anzichè sprofondarli nel sottosuolo. 

Per quanto modesto possa essere il grado di protezione dei rico- 
veri, il loro costo sarà sempre molto alto, talmente alto da non poter 
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Progetto di Y. Калію, 8. Muratori, 1, Quaroni, E, Tedeschi, 
FIG. 13 — STUDIO PER IL PIANO DEL CENTRO RURALE DI APRILIA, 
PLANIMETRIA — LOTTIZZAZIONE BASATA SULL'ADOZIONE 
DEGLI ELEMENTI LINEARI A SCHIERA 


3. 
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essere sopportato dagli enti pubblici, senza che essi sacrifichino mezzi 
ingenti destinati ad altri servizi. L'esecuzione di essi potrà essere resa 
possibile praticamente, soltanto se verrà abbinata ad altre esigenze 
massimamente di piano regolatore. Le gallerie sotterranee destinate 
al traffico automobilistico e ferroviario, se opportunamente comple- 
tate con diramazioni, accessi, punti di raccolta, impianti tecnici 
complementari, possono ойпте dei sicuri locali da rifugio. Analoga- 
mente si può disporre per alcuni edifici di carattere industriale che in 
tempo di guerra hanno limitate esigenze (magazzini, depositi, autori- 
messe, ecc.), purchè essi vengano costruiti in località idonee e con 
criteri tecnici che soddisfino il doppio uso per i quali sono creati. 

Queste idee di larga massima devono essere tenute presenti nello 
studio di un organico piano di ricoveri, ma naturalmente la logica 
ed il senso dell'opportunità suggeriranno caso per caso le soluzioni 
di dettaglio da adottare. 

Circa la capacità da assegnare ai rifugi collettivi si può accettare 
il criterio proposto dall'ing. Fabrichesi: “ fissata la popolazione media 
presumibile del nucleo urbano in periodi normali nella cifra P; detratto 
il 20 % di detta cifra per chiamata alle armi, ancora il 20 % per diser- 
zione spontanea del centro abitato, infine il 10 % per cause varie, 
non ultima quella che fa preferire ai rifugi di carattere collettivo 
quelli di proprietà privata fuori sede, P/z rappresenterà la cifra dei 
cittadini da proteggersi. Tale cifra divisa per il numero N rappresen- 
tante il massimo di persone che è consigliabile accentrare in un unico 
rifugio (250 a 300 persone in celle interdipendenti di non oltre 25а 
30 persone) darà il numero delle zone con rifugio centrale nelle quali 


dovrà essere suddiviso il nucleo urbano. 
E 


Si avranno così 


rifugi collettivi, ai quali competeranno 


2N 


altrettante zone di influenza dei rifugi stessi ,,. 

Per quanto in modo specifico concerne i ricoveri sotterranei, 
si può concludere che il problema va affrontato in questi termini: 
è economicamente quasi proibito costruire i rifugi come fine a se stessi. 
nel mentre è conveniente creare dei centri sotterranei utilizzabi 
in tempo di pace ed equipaggiati in modo da potersi adibire a ricoveri 
in caso di necessità. 

C'è tutta una categoria di edifici, che si costruiscono in super- 
ficie, ma che possono agevolmente essere sistemati nel sottosuolo 
senza portare alcun pregiudizio alla loro destinazione ed al loro fun- 
zionamento, giacchè coll'adozione sempre più diffusa della aerazione 
meccanica (specialmente nei locali per pubblici spettacoli e nelle sale 
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di riunione) la necessità della edificazione fuori terra non trova per 
essi alcuna giustificazione veramente notevole. 

Si sono già citati alcuni tipi di edifici che si prestano a questo 
scopo: depositi, magazzini, autorimesse; si possono aggiungere i 
teatri, i cinematograf, i mercati, le sale per riunione, есе. 

Inoltre nelle scuole, negli istituti scientifici, le sale per conferenze, 
le sale per collezioni possono anch'esse trovar posto nel sottosuolo, 
equipaggiate a ricoveri. 

È doveroso segnalare a questo riguardo che è in via di prepara- 
zione un decreto-legge, col quale i comuni vengono autorizzati a 
cedere gratuitamente suoli pubblici a quei privati che intendano 
costruire edifici civili in condizioni tali da poter essere adibiti a rico- 
veri collettivi, e con l'obbligo di cederli a questo scopo allo Stato in 
caso di necessità. 

Questo sistema di promuovere la costruzione di ricoveri mediante 
incoraggiamenti finanziari e contributi di vario genere è da ritenersi 
il più efficace, se non si vuol ricorrere alla obbligatorietà; è necessario 
però che si stabilisca una categoria di edifici che si prestano a questa 
doppia destinazione e che si dettino per essi delle norme tecniche 
precise, e tali da non prestarsi a facili deroghe che potrebbero annul- 
lare gli scopi per i quali esse sono create. 

Si può concludere che la risoluzione del problema riguardante 
la difesa passiva delle città rientra quasi esclusivamente nell’atti- 
vità della scienza urbanistica e che soltanto in questo senso si potranno 
attendere risultati adeguati senza ricorrere ad opere sporadiche, le 
quali nel mentre richiederebbero oneri ingenti lascerebbero il problema 
molto lontano dalla sua soluzione. 
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LA DISCIPLINA DEI RIFORNIMENTI Е DELLE COMUNICAZIONI 
AERONAUTICHE NEL PROGETTO DI CODICI MILITARI 


Prof. avv, TANCREDI GATTI 


I. — DISCIPLINA DEI RIFORNIMES 


TI AERONAUTICI 


Nelle sintetiche basi per una riforma della legislazione penale 
aeronautica, formulate alcuni anni or sono da queste pagine, ? 
ricordavo, fra l’altro, la пес à di una energica disciplina dei rifor- 
ate, specie in tempo di guerra, essendo 
zabile e inutilizzabile 


nimenti ad opera di imprese priv 
l'Aeronautica l'arma per eccellenza immobili 
da deficienze logistiche. Ora francamente non mi sembra che il Pro- 
getto di Codici Penali Militari, risolvendo il problema della protezione 
penale delle esigenze logistiche delle Forze Armate, in confronto dei 
privati fornitori, in modo unitario per tutte esse, abbia tenuto in vista 
tale posizione particolarmente delicata dell'Arma Aerea. Le ipotesi 
da distinguere a questo proposito sono due, e precisamente: a) Disci- 
plina dei rifornimenti nei confronti dei privati; b) Disciplina dei 
rifornimenti nei confronti dei militari. 


a) Disciplina dei rifornimenti nei confronti dei privati. — Stabi- 
lisce anzitutto l'art. 209 Codice di guerra che chiunque, non adem- 
piendo gli obblighi assunti, fa mancare in tutto о in parte cose od opere 
destinate а bisogni delle forze militari деШо Stato è punito con la reclu- 
sione ordinaria da cinque a quindici anni. Se la fornitura sia soltanto 
ritardata, la reclusione ordinaria è da cinque a dieci anni. Ove la man- 
canza o il ritardo della fornitura avvenga per sola negligenza, il col- 
pevole è punito con la reclusione m Le stesse 
disposizioni si applicano ai subfornitori, ai mediatori, ai rappresen- 
tanti dei fornitori. E l'art. 210 Codice stesso punisce con la reclusione 
ordinaria non inferiore ai quindici anni chiunque commette frode nella 
specie, qualità o quantità, delle cose od opere indicate nell'articolo 


are da uno a sette anni 


1 GATTI Per un codice penale aeronautico. Rivista Aeronautica, 1033, fase, I. 
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precedente. Se dalla frode sia derivato grave nocumento alla salute 
dei combattenti, ovvero alle operazioni militari, la pena è dell'erga- 
stolo о della morte con degradazione. 

Ecco le osservazioni e riserve che possono sollevars 


a questo 
proposito: 

1) anzitutto la circostanza del nocumento alla salute dei com- 
battenti, ovvero alle operazioni militari, preveduta dal capoverso 
dell'art. 210, andava estesa, con proporzionato effetto aggravante, 
anche alla ipotesi di inadempienza preveduta dall'art. 200: perchè è 
evidente che la possibilità di nocumento grave ed irreparabile sussiste 
anche in dipendenza da questa, e non soltanto dalla frode: e, d'altronde, 
a prescindere dalla genesi più o meno grave o dolosa (frode o inadem- 
pienza) dell'evento (nocumento alla salute dei combattenti o alle 
operazioni militari), urge ugualmente un più energico impedimento, 


mediante la repressione, di questo. Per quanto concerne poi la formu- 
lazione tecnica della circostanza aggravante stessa, mi sembra che, 
dal punto di vista aeronautico, si possano fare altre due osservazioni, 
e cioè: 

2) si debba sostituire, o aggiungere, alla parola ‘ salute ,, 
quella “ incolumità „ per meglio rappresentare i pericoli, di ordine 
non soltanto igienico e sanitario, che possono derivare ai militari 
dell'Aeronautica da frode o inadempienza in forniture aeronautiche 
(ad esempio, carburante od olio difettoso); 

3) si debba, quanto alla ipotesi del nocumento alle opera; 
militari, operare un più esplicito e chiaro richiamo alla possibilit 
impedimento, totale o parziale, o di ritardo, nell'impiego di mez: 
bellici aeronautici, come conseguenza dell'inadempimento. Esatte mi 
sembrano invece le osservazioni della Relazione quanto alla opportu- 
nità di inserire nel Codice di guerra le disposizioni degli articoli in 
esame, nonostante l'esistenza degli articoli 251 e 252 Codice penale 
comune, che parrebbero, di primo acchito, renderle superflue. Tale 
opportunità deriva principalmente da due ragioni: anzitutto l'oppor- 
tunità di stabilire pene più severe quando il fatto sia commesso nei 
luoghi in istato di guerra; e poi la necessità di prevedere in modo pre- 
ciso l'ipotesi del semplice ritardo, che, come l'esperienza della guerra 
ha dimostrato, è la più frequente, e non meno nociva al servizio bellico. 

Per integrare infine il sistema che il Progetto vuole instaurare 
quanto alla disciplina dei rifornimenti da parte dei privati, è da ricor- 
dare anche l'art. 30 Codice di guerra, a norma del quale, per qualunque 
reato preveduto dalla legge penale militare, commesso nei luoghi in 
istato di guerra o altrove, se da esso poteva derivare un nocumento 
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alle operazioni militari, al servizio o alla disciplina militare, o alla 
guerra in genere, sono soggette alla giurisdizione militare di guerra 
anche: 

1) le persone estranee alla milizia, che per qualsiasi titolo si 
trovino in rapporti, anche indiretti, di servizio, di impiego, prestazioni 
d'opera, somministrazioni, forniture, requisizioni ‚е simili, con la milizia; 

2) le persone addette al privato servizio degli individui enun- 
ciati nel numero precedente, e ogni altra persona, che, con un'atti- 
nenza qualunque, si trovi al seguito della milizia nei modi stabiliti 
dai regolamenti. 


Le persone estranee alla milizia non comprese nei numeri 1) e 
2). soggiacciono nondimeno alla giurisdizione militare di guerra quando 
esse, ancorchè in un luogo che non sia in istato di guerra, commettano 
un reato da cui poteva derivare un grave nocumento alla sicurezza 


о integrità della milizia, ovvero ai suoi mezzi di azione o alla disci- 
plina militare. Con ciò il progetto si è discostato dal sistema seguito 
dai codici vigenti (art. 546 Codice penale per l'Esercito, e 600 Codice 
penale Militare Marittimo), i quali invece elencano tassativamente i 
reati (tradimento, spionaggio, ecc.) di cognizione militare. Per contro, 
il Progetto adotta una formula più ampia, adatta, nella sua generica 
enunciazione, a comprendere tutti quei complessi, multiformi rapporti, 
che nelle guerre attuali possono stabilirsi fra privati e militari, e che 
sono capaci di recare pregiudizio alla milizia. 


b) Disciplina dei rifornimenti nei confronti dei militari. — Completa 
il sistema ora accennato una disposizione che tende del pari a garan- 
tire le provvigioni e ad assicurare il soddisfacimento delle necessità 
logistiche delle Forze Armate, anche da parte dei militari che abbiano 
verso la attività di rifornimento e i servizi sussidiari e logistici, doveri 
particolari di ufficio. Essa è preveduta dall'art. 140 Codice di pace, 
il quale dispone: “ Il militare che, non adempiendo i doveri del proprio 
ufficio, fa mancare viveri od altri oggetti necessari ad alcuno dei ser- 
vizi militari, è punito con la reclusione militare da uno a cinque anni. 
Se l'inadempimento avvenga per negligenza, il colpevole è punito con 
la reclusione militare da sei mesi a due anni ,,. 

È chiaro che la presente disposizione nulla ha di comune con 
quella, dianzi considerata, preveduta dall'art. 209 Codice di guerra. 
La presente norma, contenuta nell'art. 140 Codice di pace, prevede 
la violazione di un dovere militare, mentre l’art. 209 ricordato si rife- 
risce alla violazione di una obbligazione contrattuale, sia pure nel 
senso più lato e meno formalistico dal punto di vista del diritto civile. 
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Anche qui le particolari esigenze logistiche dell'Arma Aerea, deri- 
vanti soprattutto dalla facile vulnerabilità della sua efficienza e mobi- 
lità per ritardo o difetto nei rifornimenti, sarebbero state più effica- 
cemente protette mediante l'applicazione di un aggravamento di pena, 
per le ipotesi di ritardo о grave nocumento al servizio derivante dalla 
inadempienza in questione: le quali, pur riferendosi genericamente 
a tutte le Forze Armate, avrebbero in modo particolarmente efficace 
interessato il fabbisogno dell'Arma Aerea: ipotesi che, invece, si vol- 
lero di proposito escluse dal Progetto, sull' insufficiente rilievo che il 
danno non fosse sempre facilmente accertabile, e che, comunque, ad 
apprezzarlo bastasse l'elastica misura della pena preveduta per il 
reato in esame, Giusta, senza dubbio, l'osservazione che il semplice 
ritardo possa avere seria importanza solo in tempo di guerra, e che 
perciò debba essere preveduto nel Codice di guerra, mentre in tempo 
di pace debba ritenersi efficacemente е sufficientemente punito in via 
disciplinare: ma giusta quanto all’azione, non quanto all’event 
quanto, cioè, al ritardo nel fatto dell’inadempienza, non così quanto 
al ritardo nelle operazioni militari o agli ostacoli e alle difficoltà per 
il servizio, che dall'inadempienza stessa possano essere derivati; 
perchè tale ritardo ostacolo o difficoltà concreta una menomazione e 
un grave nocumento al servizio medesimo. Senza dire che, nei parti- 
colari riguardi dell'Aeronautica, esso può assumere aspetti segnata- 
mente pregiudizievoli e pericolosi: quale, ad esempio, la partenza di 
apparecchi o di unità in peggiorate condizioni metereologiche o di 
visibilità, per effetto del ritardato e intempestivo rifornimento. 


II. — DISCIPLINA DELLE COMUNICAZIONI AERONAUTICHE 


Tutta un'altra serie di disposizioni del Progetto, di natura, la 
più disparata, si dirige alla protezione delle comunicazioni per il ser- 
vizio militare e il servizio di guerra: e, sotto il profilo che m'interessa, 
quindi, anche per i servizi aeronautici, di pace e di guerra. 

A quest’ultimo riguardo è inutile spendere parole per illustrare la 
posizione di primo piano che occupano le comunicazioni radiotele- 
grafiche e radiotelefoniche, fra i servizi aeronautici, per le operazioni 
militari aeronautiche, di scorta, di caccia, di ricognizione, di bombar- 
damento, di vigilanza antiaerea, ecc., nonchè per le segnalazioni più 
urgenti, e per i provvedimenti di soccorso. 

Il regime protettivo delle comunicazioni aeronautiche è affidato 
principalmente all'art. 138 Codice di pace, a norma del quale, il 
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militare che rivela il segreto di comunicazioni telegrafiche, telefoniche, 
radiotelegrafiche, e simili a lui affidate, è punito con la reclusione 
militare da due a cinque anni: nei casi di lieve entità, la pena è 
diminuita dalla metà ai due terzi: se invece il militare trascuri sem- 
plicemente di custodire, consegnare o trasmettere alla persona cui 
era diretto l’ordine, il dispaccio o la comunicazione, è punito con la 
reclusione militare sino ad un anno. 

Il sistema è integrato inoltre dall'art. 149 Codice di pace, a ter- 
mini del quale è punito con la reclusione militare da tre a dieci anni 
il militare che, mediante violenza o inganno, trattiene o arresta mili- 
tari o altri individui, imbarcazioni, aeromobili о veicoli, spediti con 
ordini o dispacci riguardanti il servizio militare, ovvero sottrae i 
dispacci o ne impedisce altrimenti la trasmissione: disposizione questa, 
che appare riprodotta nell’art. 186 Codice di guerra, il quale eleva la 
pena a quella della reclusione militare da dieci a venti per la stessa 
ipotesi, e a quella della morte se il fatto abbia compromessa la sicurezza 
dello Stato o di una parte qualunque delle forze terrestri, navali od 
aeronautiche; quindi, per quanto concerne l'Aeronautica, anche la sicu- 
rezza di un solo apparecchio, da che esso deve indubbiamente ritenersi 
“parte, delle forze aeronautiche. Tali disposizioni riproducono, 
migliorate, quelle contenute nell'art. 111 Codice penale per l'Esercito 
e 124 Codice penale Militare Marittimo. 

Il corrispondente regime di guerra è invece rappresentato dal- 
l’art. 178 Codice di guerra, a norma del quale il militare incaricato di 
comunicazioni telegrafiche, radiotelegrafiche, telefoniche, e simili, 
che, con danno del servizio militare, rivela il contenuto di un ordine 
o dispaccio affidatogli per la trasmissione, è punito con la reclusione 
militare da sei mesi a tre anni; e, ove trattisi di un segreto di servizi 
con la reclusione militare da tre a sette anni. 

Come osserva la Relazione, la disposizione dell'art. 178, relativa 
alla rivelazione del contenuto di ordini o dispacci, a differenza della 
corrispondente del Progetto di pace (art. 137), non richiede per la 
sussistenza del reato l'estremo della segretezza nell'ordine o del dispac- 
cio, che è invece considerato solo come aggravante. Basta che il fatto 
sia comunque capace di arrecare danno al servizio. Evidentemente 
anche con la disposizione dell'art. 178 si punisce un fatto senza dolo 
specifico, un fatto cioè, volontario, ma commesso, ad esempio, per 
leggerezza. 

Completa il sistema repressivo l'art. 176 Codice di guerra, a ter- 
mini del quale, il militare incaricato di portare un ordine scritto o 
altro dispaccio, che indebitamente lo apre, ovvero non lo rimettealla 
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persona cui era diretto, ë punito con la reclusione militare da tre а 
dieci anni: e alla stessa pena soggiace il militare incaricato di comu- 
nicazioni telegrafiche, radiotelegrafiche, telefoniche e simili, che sop- 
prime, falsifica od altera a danno del servizio un ordine o dispaccio; 
se poi il fatto abbia compromesso la sicurezza dello Stato o di una 
parte qualunque delle forze terrestri, navali o aeronautiche, il 
colpevole è punito con la morte. 

Tale disposizione è integrata a sua volta dall'art. 177 Codice di 
guerra, a norma del quale, quando il militare, incaricato di portare 
un ordine scritto o altro dispaccio, per negligenza, lo smarrisce, ovvero, 
trovandosi in pericolo di cader prigioniero o di essere sorpreso dal 
nemico, omette di distruggerlo, è punito con la reclusione militare da 
uno a sette anni: ove nel fatto concorrano particolari circostanze che 
ne diminuiscano la responsabilità, la pena è diminuita da un terzo 
ai due terzi. Come riconosce la Relazione, le due ipotesi dell'art. 177 
comprendono soltanto i fatti colposi, perché quelli volontari costi- 
tuiscono, naturalmente, reati d'indole diversa. 

Al sistema di protezione penale delle comunicazioni aeronautiche 
in tempo di guerra va infine coordinato anche il disposto contenuto 
nell'art. тат, lettere d), /), Codice di guerra, quanto alla possibilità di 
emanazione.e ai limiti di efficacia delle ordinanze militari, per rego- 
lare l'uso di segnalazioni diurne e notturne, e di apparecchi telefonici, 
elegrafici, radiotelefonici, radiotelegrafici, e simili. 


Il regime penale dei rifornimenti e delle comunicazioni aero- 
nautiche, secondo il sistema dei Progetti di Codici Militari, attual- 
mente allo studio, non appare immune, pertanto, da qualche 
esservazione: ci permettiamo sottoporne alcune, per il valore che 
abbiano, alla Commissione che, in sede di revi 
minare i Progetti medesimi. 
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IL DIRITTO RADIOELETTRICO 
E LA CONDIZIONE GIURIDICA DELL’ETERE 


Рой. BRUNO SCALISE 


Si è detto e ripetuto più volte che il diritto se non seguisse nella 
sua evoluzione il continuo sviluppo sociale ed economico, finirebbe 
per diventare un intralcio alle umane relazioni. La legge del progresso 
che regge l'umanità, regge anche il diritto. Questo progresso legale 
deve impedire ogni abuso che nuove condizioni di vita potrebbero 
determinare 

Accanto ai codici abbiamo infatti visto in questi ultimi anni 
venire creandosi una importante legislazione speciale, determinata 
dall’incessante susseguirsi delle numerose e prodigiose invenzioni. 

Come avvenne per l'aviazione, che presentò problemi del tutto 
nuovi nel campo del giure e che in parte si senti stretta dalla cerchia 
delle vecchie leggi, finchè nuove e più snelle leggi furono create per 
essa, così per la radioelettricità il diritto è stato sottoposto ad un 
nuovo vigoroso martellamento. 

Questa miracolosa invenzione, entrando in tutte le varie sue appli- 
cazioni nella vita pratica, ha fatto nascere interessanti ed importanti 
problemi giuridici nel campo del diritto pubblico e privato sia interno 
che internazionale. 

Molti di questi problemi sono stati oggetto di ampia trattazione 
ed hanno trovato adeguate risoluzioni, altri invece reclamano urgenti 
modifiche e necessari innesti nelle legislazioni. 


DIRITTO AERONAUTICO E DIRITTO RADIOELETTRICO 


Parecchi giuristi hanno creduto di dover comprendere nel Diritto 
Aeronautico i problemi giuridici della radioelettricità, considerandola 
come un nuovo mezzo di sfruttamento dell'aria. 

L/insostenibilità di questa tesi sta proprio nell'errore iniziale di 
“апа,,, intesa 
come spazio atmosferico, in cui ha luogo la navigazione aerea, che è 


non aver tenuto presente la distinzione esistente fra 
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la navigazione effettuata con aeromobili, ed ‘etere ,,, inteso come 
campo di forze elettrico magnetiche che rende possibile l'emissione е 
propagazione delle onde radio-clettriche. Come lanciando un sasso 
in uno specchio d'acqua si dipartono dei cerchi d'onde, così nelle radio- 
trasmissioni lanciando un impulso dalla stazione trasmittente 
dipartono, attraverso l'etere, in tutte le direzioni veloci 
infrenabili treni di radio-onde. 

Mentre lo spazio atmosferico può essere facilmente diviso in zone 
corrispondenti ai territori degli stati sottostanti e sulle quali questi 
possono esercitare i loro poteri di sovranità, l'etere invece è un 
elemento invisibile ed indivisibile. 

Anche in modo diverso vengono sfruttati i diversi elementi: 
l'aeromobile può dirigersi sopra regioni determinate, mantenersi ad 
una data altezza, essere di offesa agli abitanti delle zone sottostanti, e 
può trasportare persone e cose di cui lo Stato non desidera il passag- 
gio, mentre le onde radio-elettriche si propagano dappertutto, senza 
che possano essere në dirette, nè stabilite in altezza nel cammino che 
fanno 

Locomozione aerea e radioelettricità debbono dunque, per la 
diversità delle stesse loro attività e degli ambienti in cui esse si espli- 
cano, essere autonome nella dottrina, nè è possibile comprenderle, 
come molti vogliono, in un unico diritto dell’aria che le disciplini con 
stessi principî. 

In conclusione, il Giannini, che è stato tra i primi a rilevare le 
diversità dei due diritti, ritiene “che il diritto radioelettrico sia da 
considerarsi come un diritto speciale, cioè come il diritto che studi i 
problemi giuridici derivanti dallo sfruttamento dell'etere e scopi di 
comunicazione ,,. ™ 
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Il primo problema che s'impone nello studio del diritto radio- 
elettrico ë quello della condizione giuridica dell'etere. 

Occorre affermare subito, quale conseguenza della dimostrata 
diversità esistente tra spazio atmosferico ed etere, che i problemi 
giuridici della loro condizione giuridica devono poter giungere a 
conclusioni anche del tutto differenti tra di loro, 
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A tale riguardo lo spazio atmosferico ha dato luogo a vivaci dibat- 
titi, che si sono ripresi anche di recente benchè da concordi legislazioni 
internazionali ed interne sia stato affermato il principio della sovra- 
nità degli Stati sullo spazio sovrastante. Così all'art. 1 della Con- 
venzione di Parigi del 13 ottobre 1919: “ Le alte parti contraenti 
riconoscono che ciascuna potenza ha la sovranità completa esclusiva 
sullo spazio atmosferico al di sopra del suo territorio ... 

L'art. 2 prosegue: “ Ciascuno Stato contraente si obbliga di accor- 
dare in tempo di pace agli aeromobili degli altri Stati contraenti la 
libertà del sorvolo inoffensivo al di sopra del suo territorio ,,. La sovra- 
nità riconosciuta è dunque piena ed assoluta e non trova alcuna limi- 
tazione nella libertà del traffico inoflensivo, poichè questo infatti non 
è riconosciuto come un diritto degli Stati, bensì è una concessione 
limitata ai soli Stati contraenti, che esiste іп quanto tutti gli Stati 
reciprocamente si considerano pienamente sovrani sullo spazio atmo- 
sferico sovrastante. Tale convenzione fu resa esecutiva in Italia e la 
legge del 20 agosto 1923 ne precisa cosi il concetto: Art. 1? “ Lo Stato 
esercita sovranità piena ed esclusiva sullo spazio atmosferico che 
sovrasta il suo territorio, ivi comprese le acque territoriali ,,. 

Lo stesso principio è stato adottato dalle due convenzioni sorelle 
a quella di Parigi: la Pan Americana e la Ibero Americana. 

La condizione giuridica dell'etere non trova invece alcuna norma 
positiva sia nella legislazione internazionale che in quella nazionale. 

Il problema è ancora nel campo della dottrina. Buona parte degli 
scrittori hanno però proposto soluzioni che la diversità esistente tra 
spazio atmosferico ed etere, che noi abbiamo inizialmente posta, rende 
inaccettabili. Molti hanno infatti addirittura confuso i due problemi 
affermando pacificamente che l'etere debba senz'altro essere compreso 
nel regime giuridico adottato per lo spazio atmosferico. Altri hanno 
creduto necessario sottoporre ad un'urgente revisione il principio adot- 
tato dalla Convenzione di Parigi per poter rispondere anche alle esi- 
genze richieste dalle comunicazioni radioelettriche. Altri scrittori 
ancora, pur avendo la visione della distinzione dei due problemi, non 
sono giunti a conclusioni indipendenti l'una dall'altra inutilmente 
adoprandosi а trovare reciproci temperamenti perchè i principi si 
conciliassero il più possibile. 

Dopo l'incidente anglo-francese del 1905 sollevato dalla Francia, 
che si oppose ad un allacciamento radiotelegrafico tra la Gran Breta- 
gna e l'Italia, adducendo che esse non avevano alcun diritto di attra- 
versare con le onde l'aria sovrastante al proprio territorio, nessun 
altro governo ha tenuto un atteggiamento esplicito al riguardo. 
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La questione è stata la prima volta posta nel diritto internazio- 
nale nella sessione di Gand del 1906 dell'Istituto di diritto interna- 
zionale che deliberò: " Chaque État a la faculté, dans la mesure neces- 
saire à sa necessité, de s'opposer au dessus de son territoire et des 
eaux territoires, et aussi haut qu'il sera utile, au passagge d'ondes 
hertzienne: par un appareil d'État ou par 
un appareil privé placé à terre, a bord d'un navire ou d'un ballon ,,. 

Questa soluzione ebbe un valore relativo per i particolari motivi 
che la giustificarono. 

Dalle stesse parole del rapporto del Fauchille infatti risulta che 
* gli Stati non avranno piü ragione d'opporsi al funzionamento della 
telegrafia senza fili al di sopra del proprio territorio il giorno in cui, in 
seguito ai progressi della scienza, non turberà più le comunicazioni 
telegrafiche e telefoniche ordinarie ,,. I progressi realizzati dalla tec- 
nica radiotelegrafica, le cui trasmissioni non turbano più le ordinarie 
comunicazioni telegrafiche, fecero allo stesso Fauchille dichiarare che 
gli Stati non avevano più alcun diritto di opporsi al passaggio sopra il 
proprio territorio dalle onde emesse da stazioni situate all’estero. 

Importante è la formulazione del principio adottato, in seguito 
a rapporto di Vroonen, nel r° Congresso Giuridico Internazionale della 
Radioelettricità tenutosi a Parigi nell'aprile del 1925: 

“ L'Ether est libre. 

“ Sans prejudice du droit de réglementation qui appartient à 
chaque État. l'usage de cette liberté ne doit pas avoir pour effet de 
troubler l'ordre pubblic, de porte: atteinte à la süreté des États, d'em- 
pécher l'application des mesures propres à assurer 1а sauvegarde de la 
vie humaine ou d'apporter géne à la liberté des communications soit 
internes qu'internationales 

Il problema fu di nuovo ripreso nel 1927 dall' Istituto di diritto 
internazionale che sanci il principio che uno Stato non ha 
diritto di opporsi al semplice passaggio delle onde radioelettriche al 
di sopra del suo territorio; ma d'altra parte stabili la responsabilità 
dello Stato che non adotti tutte le misure di cui dispone per impedire 
le trasmissioni che possono turbare l'ordine pubblico di un altro Stato, 
quando quest’ultimo abbia avanzato le proprie proteste. 

Alcuni scrittori hanno creduto di trovare, per via indiretta, in 
Convenzioni internazionali, argomenti che portano alla soluzione del 
problema. Così il Gisart trova nelle convenzioni relative alle radioco- 
municazioni e specialmente all'art. 23 della Convenzione di Washing- 
ton del 1927, l'accoglimento del principio della sovranità, per cui ogni 
Stato ha il diritto di dettare leggi relative allo spazio etereo e quindi 
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di vietare il passaggio delle onde radioelettriche sul proprio territorio, 
tranne che esso non abbia rinunciato a tale diritto a mezzo di trattati 
€ convenzioni internazionali, ї) 

Il Grande, invece, dall'art. 8 della Convenzione di Londra, per 
cui gli Stati si obbligano ad organizzare il servizio radiotelegrafico nel 
proprio territorio in modo da non turbare il servizio di altre stazioni, 
deduce la prova che la Conferenza ha ammesso il principio della sovra- 
nità dello Stato nell'aria a lui sovrastante e quindi il pieno diritto che 
esso ha di sospendere ogni attività che turbi il suo Stato. In altri ter- 
mini, le onde radioelettriche passano nel nostro territorio perchè lo 
consente la nostra sovranità, cioè lo Stato, piuttosto che rinunziare 
alla sovranità, ammette quasi un diritto di ospitalità. 4 

Lo stesso art. 8 ha portato, però, a conclusioni del tutto opposte 
il Salom, il quale afferma che per il principio sancito l'esercizio della 
radiotelegrafia dal punto di vista internazionale è libero, per cui uno 
Stato avrà il diritto di lagnarsi con lo Stato vicino per i disturbi cau- 
sati dalle sue onde, ma non mai quello di vietarne il passaggio sul suo 
territorio. 3) 

Ma questi argomenti non hanno alcun valore positivo. Il Giannini 
a tal proposito conclude: 

"Ти realtà mancano elementi sufficienti per poter affermare che 
si sia voluto adottare il principio della sovranità e poichè quando ogni 
vincolo manca, si desume un regime di libertà ,,.4 

I/etere deve essere libero per il suo carattere di assoluta inter- 
nazionalità ed indivisibilità. 

Se si dovesse infatti adottare il principio della sovranità, si do- 
vrebbe necessariamente riconoscere agli Stati il diritto di annullare 
nel proprio territorio gli effetti delle onde radioelettriche. Ciò non 
sarebbe possibile altrimenti che emettendo onde perturbatrici più 
potenti, le quali renderebbero, d'altra parte, impossibile il servizio 
radioelettrico entro i confini dello Stato perturbatore, perchè le onde 
emesse allo scopo di disturbare quelle straniere verrebbero a turbare 
anche le proprie. Abbiamo avuto un esempio durante l’ultimo conflitto 
mondiale, quando la stazione ultra-potente tedesca di Valleu lanciava 
egnali su tutte le onde per disturbare le comunicazioni 
tema che fu presto abbandonato per i disturbi che di 


continui 
nemiche, 


) GISART, Funkrechi im Lujtcerkehr. 
) GRANDE, La Radioclettvicità nel diritto internazionale, pag. 46. 

) SALOM, Le Radiocomunicazioni nel diritto internazionale, pag. 30 e 39. 
3! А. GIANNINI, nf. cit, pag. 30. 
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conseguenza venivano arrecati anche alle comunici 
stazioni tedesche. 


zioni delle stesse 


L'Ambrosini vuole invece che per l'etere, per tale suo carattere 
di indivisibilità, si realizzi quella stessa condizione di fatto e di diritto 
che si ha nel caso di comunione su cosa indivisibile, per cui sarebbe 
giusto parlare di una specie di “ communio incidens, , di un condo- 
minio necessario e forzato, ossia di consovranità e che conseguenza 
necessaria di questo modo di concepire lo spazio etereo sarebbe che 
nessuno Stato potrebbe autonomamente legiferare in materia di 
radiocomunicazioni, che la relativa legislazione dovrebbe essere fatta 
necessariamente in comune, la volontà della maggioranza dovrebbe 
potersi imporre alla minoranza. 


Senonchè il concetto privatistico della comunione non sembra 
potersi trasportare nel campo pubblicistico internazionale della sovra- 
nità. La comunione è infatti un rapporto di reciproche limitazioni 
possibile nel campo della proprietà, ma non in quello della sovranità, 
la quale verrebbe così ad essere inficiata nella sua stessa essenza, spe- 
cialmente se si dovesse arrivare all'estrema conseguenza voluta dal- 
l'Ambrosini, e cioè di negare allo Stato ogni diritto sull’etere su cui è 
dichiarato consovrano. 

Tetere deve es 


sere invece considerato come una “ res communis ,, 
intesa come comunità d'uso e nel senso della non esclusiva apparte- 
nenza ai singoli Stati, venendosi così a riconoscere la sua libertà 

Ma l'uso libero a tutti gli Stati presuppone l'uso esclusivo da parte 
di uno in un determinato momento senza ostacolare l'esplicazione di 
analoghi diritti di uso da parte degli altri Stati, ciò porta alla necessità 
di una regolamentazione creata con convenzioni che vincolino gli Stati 
soltanto nella misura da essi determinata; mentre per il resto regolano 
la loro attività liberamente. 

Тайе regolamentazione d'uso è per l'etere abbastanza agevole, 
perchè se questo è indivisibile per zone corrispondenti ai territori degli 
Stati, è, d'altra parte, divisibile per lunghezze d'onde, che permettono 
Та trasmissione contemporanea a moltissime stazioni. Accordi interna- 
zionali assegneranno ad ogni Stato l'uso, per le proprie stazioni, 
di un determinato numero di lunghezze d'onde. 

Questa ë la soluzione del problema che, se non ë riconosciuta da 
alcuna norma positiva, è quella che però in fatto già esis 


) ANTONIO AMBROSINI, Corso di 00400 aeronautico, vol. 1, pag. 77. 
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AERONAUTICA MILITARE 


ITALIA 


Problemi attuali della fotogrammetria italiana 


Il generale G. Cassinis a chiusura del IMI Corso di cultura in fotogram- 
metria tenuto al R. Politecnico di Milano, ha svolto la seguente lezione, che 
riproduciamo integralmente dalle Pubblicazioni dell'Istituto di Topografia e 
Geodesia dello stesso R. Politecnico, n. 23 del 1937- 


Giunti alla fine del nostro Corso apparentemente breve ma in realtà abba- 
anza sviluppato (in 16 giorni si sono fatte 30 ore di lezioni, 48 di esercita- 
zioni e n. 6 conferenze), pare tutt'altro che inopportuno raccogliere un poco 
le idee intorno ai principali argomenti insieme esaminati o accennati, che costi- 
tuiscono l'essenza della fotogrammetria intesa nel suo complesso di operazioni 
topografiche, fotografiche e di restituzione, come anche di problemi statali e 
industriali, di organizzazione ed economici 

Sarò brevissimo e anzi, a tal fine, condenserò le mie constatazioni o 
considerazioni in un certo mimero di paragrafi del tutto schematici 


1. = PROBLEMI FOTOGRAFICI 


La fotogrammetria presuppone un problema fotografico, che consta di tre 
parti: obieitivi, macchine da presa, materiale sensibile. 
Obiettivi: Y Italia è molto indietro in questo settore. Si sta dando impulso 
alla fabbricazione del vetro d'ottica, ma anche a tale proposito moltissimo 
. è ancora da fare. Bisogna, poi, calcolare e costruire almeno due obiettivi foto- 
grammetrici italiani, uno a campo normale e l'altro grandangolare, Mi consta 
che l'iniziativa in proposito è giù stata presa dal benemerito Istituto nazionale di 
ottica, che avrà certo l’aiuto e la collaborazione dei nostri industriali, e perciò 
ho fiducia che l'importante problema avrà presto una soluzione soddisfacente. 
Macchine da presa: possiamo dire con sicurezza che le macchine da presa 
italiane, sia quelle dei fototeodoliti e sia quelle aeree, nulla hanno da invidiare 
alle migliori estere come ideazione, costruzione meccanica, pratic 


à e sicurezza 
di funzionamento, Alle macchine per scopi speciali si è in parte già pensato e 
del resto questo è un problema di soluzione relativamente semplice. 

Materiale sensibile: le belle conferenze del col. Volla, del cap. Ponzian e del 
dott. P. Cassinis ci hanno illuminato sui progressi fatti in questo campo 
all’estero e, in particolare, in Italia, Con piacere abbiamo constatato che, in fatto 
di emulsioni, il prodotto nazionale è già ottimo, Molto aspettiamo dal materiale 
sensibile all'infrarosso. 
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2. — RILIEVI TOPOGRAFICI 


La principale applicazione della fotogrammetria è quella al rilievo iopo- 
grafico per tutti gli scopi ai quali esso può servire: cartografico propriamente 
detto, militare, catastale, per opere pubbliche o tecniche in genere ,idrografi- 
fico, ecc. 

Taluni di questi argomenti sono stati illustrati nelle interessanti conferenze 
dell'ing. Ottolenghi, dell'ing. Buttini e dell'amm. Romagna: di altri abbiamo 
discorso nelle lezioni. 

Questo campo di impiego può ritenersi grandioso, anche avuto riguardo 
solo alle operazioni da eseguire in Italia е nel suo Impero coloniale. 

In proposito si devono considerare i seguenti argomenti: 

Operazioni di presa. — Limitandoci alle prese aeree dobbiamo constatare 
che non si è ancora studiato e costruito aeroplano fotogrammetrico e che 
occorre inoltre risolvere parecchi problemi inerenti ай" installazione della 
macchina e al suo funzionamento in volo. 

È mio parere che, con l'introduzione degli obiettivi fotogrammetrici gran- 
dangolari, le macchine doppie e quadruple, necessariamente più complicate 
delle semplici e che spesso danno origine a notevoli complicazioni nella restitu- 
zione, abbiano ormai perduto molto della loro utilità. 

Possono, invece, essere ancora utilmente impiegate, nel caso di terreni 
poco accidentati, le macchine multiple a campo ancora maggiore per foto- 
grammi in piccola scala; ma occorre che esse, come la classica Aschenbrenner 
a 9 obiettivi e di 140° di campo, abbiano il campo ugualmente esteso sia nella 
direzione trasversale al volo sia in quella del volo medesimo. 

Devono necessariamente svilupparsi i metodi intesi ad ottenere all'atto 
delle prese alcuni elementi dell'orientamento esterno, е in proposito abbiamo 
già anche in Italia apparecchi ed esperienze promettenti. Ma ancora più utile 
sarebbe poter assicurare la verticalità dell'asse della camera all'atto della presa 
ed io voglio esprimere la speranza che studi ed esperimenti in questo senso siano 
effettuati dalla nostra Aeronautica. 

Le prese da alta quota rappresentano sempre una magnifica meta e no; 
ne abbiamo avuto una prova nelle belle proiezioni fatte dal col. Volla. Per 
rendere sicuramente utile una strisciata da Зооо metri si dovrà sperimentare 
ancora parecchio, assicurare П funzionamento della macchina da presa, perfe- 
zionare il materiale sensibile all'infrarosso. 

Preparazione del terreno, — Occorre distinguere tra rilievi a grande e rilievi 
a piccola scala. 

Peri primi la segnalazione diffusa, che ha dato ottimi risultati nelle opera- 
zioni catastali, è — secondo me — indispensabile al quadruplice scopo di ac 
lerare il lavoro, consentire la assunzione di vertici trigonometrici di appoggio 
situati nelle posizioni più convenienti, facilitare e assicurare la ricerca di punti 
di dettaglio che se non segnalati richiederebbero misure a terra, rendere sem- 
plice e sicuro il collaudo su punti trigonometrici isolati. Inutile dire che i trigo- 
nometrici di appoggio devono essere individuati con minimo errore di posizione 
planimetrica e di quota: questa prescrizione si attenua nel caso di levate da quota 
piuttosto bassa per restituzione in scala piccola, quando cioè per diventare 
carta il fotogramma debba essere impiccolito anzichè ingrandito. 
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Restiluzione. - Sono, о dovrebbero essere, ormai passati i tempi in cui si 
discuteva della precisione intrinseca dei restitutori, naturalmente di quelli 
migliori paragonabili tra loro. Oggi, più che altro, si tratta di impiego e di 
metodo, di preparazione del personale e organizzazione del lavoro. 

Tuttavia parecchie questioni importanti sono sempre aperte riguardo agli 
strumenti, e principalmente se da parte di un Ente che deve eseguire anche 
diversi tipi di rilievi (а grandi e piccole scale, ecc.) conviene possedere strumenti 
universali o piuttosto strumenti speciali adatti per singoli campi di impiego: 
devo dire che io propenderei per questa seconda soluzione. Tanto per le grandis- 
sime quanto per le piccolissime scale convengono, secondo me, apparati apposita- 
mente studiati peri tipi di operazioni corrispondenti: solo per le scalemedie pos- 
sono essere più convenientemente impiegati degli strumenti universali, perchè, 
per esse, le modalità del lavoro possono variare a seconda delle circostanze 

Per le scale piccole i multipli stanno raccogliendo un grande mondiale suc- 
so, che rappresenta certo una bella soddisfazione per i sostenitori del metodo 
della doppia proiezione così a torto criticato qualche anno fa, ma anche gli 
stereoscopi tracciatori di semplicità ancora maggiore sono e potranno essere 
impiegati con ottimo esito in molti casi, soprattutto quando le prese avranno 
in sè gli elementi per venire preventivamente raddrizzate o, meglio ancora 
quando saranno già fatte con asse quasi verticale. Restitutori universali 
semplificati potranno essere utili in qualche caso, specialmente a scopo militare. 

Collaudi. — L'esperienza fatta in questi ultimi anni dal Catasto italiano, 
che è sicuramente la più vasta che nel mondo si abbia per rilievi a grandi scale, 
dimostra la possibilità e l'utilità del collaudo eseguito durante la restituzione, 
che ha ricevuto i] nome di precollando. Con questo procedimento, oltre a cons 
guire una notevolissima economia di tempo e di denaro rispetto al classico col- 
jaudo sul terreno, si ottengono risultati più completi e probatori, Esso, poi, 
conlievi modificazioni, potrà essere anche applicato per le carte a scala piccola, 
che fin qui non si può dire potessero ricevere un vero controllo per ragioni eco- 
nomiche. La cosa è tanto più interessante se si considera la possibilità ed utilità 
dell'estensione del sistema degli appalti anche per l'esecuzione di certi rilievi a 
medie e piccole scale. 


ces 
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š- RICA 

La nascita e lo sviluppo di una industria fotogrammetrica di impiego, € 
cioè di un'industria topografica, ha determinato una certa rivoluzione nel campo 
dei lavori topografici di notevole importanza. Infatti prima del sorgere della 
fotogrammetria, essi sono stati eseguiti quasi unicamente dalle organizzazioni 
statalie, peresempio, in Italia, і rilieviin media e piccola scala erano fatti да ГТ. 
G. M. e quelli planimetrici a grandi scale dal Catasto, e ciascuno di cotesti Enti 
lavorava in economia col proprio personale. I rilievi a grandi scale per lavori 
pubblici o opere tecniche di una certa ampiezza venivano anch'essi eseguiti 
direttamente da Enti pubblici (Genio civile, Ferrovie dello Stato, Provinci 
Comuni) o da organizzazioni industriali che però avevano altri compiti princi 
pali (Società per impianti idroelettrici о di bonifica, есе). Le organizzazioni 
private che eseguivano lavori topografici per conto di terzi erano in generale 
assai modeste е non avevano aleun carattere di industrie vere e proprie. 
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Le preoccupazioni determinate in certi Enti dal sorgere delle industrie 
fotogrammetriche, aleune delle quali ormai assurte a notevole importanza, si 
vanno ora attenuando, anzi potremmo dire che salyo qualche caso sporadico, 
l'incomprensione e la diffidenza hanno lasciato il campo alla comprensione е 
alla fiducia reciproca, Non poteva essere diversamente, ma io sono lieto di con- 
statare il particolare aspetto che questi fenomeni hanno assunto in Italia, dove 
con chiara comprensione e sicura applicazione dei più sani principi corporati- 
vistiei, gli Enti statali hanno collaborato e collaborano con l'industria con 
risultati che si possono definire magnifici. 

Anche in questo campo ormai non ha più luogo di essere il dilemma inte- 
resse pubblico-intercsse industriale, perchè l'industria esecutrice di lavori topo- 
grafici attraverso la fotogrammetria è al servizio della Nazione come tutte le altre 
industrie e si ritiene onorata di poter contribuire col suo lavoro intelligente e 
attivo al progresso del Paese, 

Questa collaborazione diverrà ancora più intensa per le necessità di lavoro 
derivanti dalla valorizzazione del nostro Impero coloniale. In vista di tale este- 
sissima opera occorre certo coordinare le diverse attività pubbliche e industriali 
e a ciò sta provvedendo il Governo con la nomina di apposita Commissione cen- 
trale. Non è forse fuor di luogo ricordare ancora una volta in questo riassunto 
che il Decreto istituente la Commissione è conseguenza di una proposta della 
Società Italiana di Fotogrammetria, fatta propria dal Consiglio Nazionale delle 
Ricerche. 

Sull'importantissimo argomento dei lavori fotogrammetrici devono essere 
considerate diverse questioni, che prima o poi dovranno ricevere soddisfacente 
soluzione. Accenno solamente all'opportunità (secondo me) di far eseguire i 
voli da un solo Ente che potrebbe essere la К, Aeronautica e di attribuire 
altresi ad un solo Ente la revisione dei fotogrammi per quanto ha riguardo 
alla riservatezza militare. A questo proposito occorrerà anche rivedere la 
legge apposita che veramente pare troppo restrittiva e rappresenta un grave 
impedimento per l'esecuzione dei lavori aereofotogrammetrici, 


4. = PREPARAZIONE DEI, PERSONALE 


È un problema molto importante. Gli Enti statali e le società industriali 
danno un addestramento specifico inerente al metodo da loro usato; il Poli- 
tecnico di Milano ha ritenuto che occorresse qualche cosa di più e ha istituitoi 
Corsi di fotogrammetria, Mi pare che questi diano buoni frutti, specialmente 
per quanto potrà riferirsi al futuro personale dirigente: a tal fine è infatti neces- 
saria una preparazione più generale ed elevata di quella data dalle organizza- 
zioni suddette, e solo una istituzione universitaria può rispondere allo scopo. 

Ma, come dissi già in altra occasione, i nostri Corsi di fotogrammetria non 
devono essere fine a sè stessi: essi devono contribuire direttamente e efficace- 
mente alle ricerche е quindi allo sviluppo della fotogrammetria e al suo pro- 
gresso, Per questo occorrono mezzi e strumenti ed io spero che quanto prima 
il nostro Istituto ci potrà ritenere a posto anche sotto questo punto di vista. 
Allora forse, il Corso cambierà carattere o sarà affiancato da un lungo periodo 
di laboratorio per un piccolissimo numero di persone 

Speriamo che ciò possa avvenire prossimamente. 
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5. — APPLICAZIONI DIVERSI 


Mi sono indugiato sui problemi della fotogrammetria topografica, perchè 
essi sono i più importanti. 

Ciò non significa certo che non occorra occuparsi delle altre applicazioni. 

Tn proposito, tolte le ricerche di Райса, nelle quali per l'interessamento 
della Marina, abbiamo apparecchiature è studi notevolissimi, siamo purtroppo 
molto indietro, soprattutto perchè l'interesse in proposito è assai scarso, L'Aero- 
nautica possiede alcuni apparecchi per ricerche sperimentali sul tiro di caduta 
e pare che presto inizierà le relative esperienze secondo un progetto già preparato. 

Tra le altre applicazioni, cito i tre campi più importanti: la r0enigenfoto- 
grammetria, così preziosa per la nostra salute, la fotogrammetria applicata 
all'architettura e quella cosidetta dei vicini. Un impiego di queste ultime due 
si ha nella conservazione dei monumenti. Oggi si fanno e si archiviano per lo 
scopo delle generiche fotografie alle quali sono ammessi rilievi diretti di cornici, 
sagome, ecc. Quale diversa importanza avrebbe un archivio di fotogrammi con 
le semplici indicazioni delle condizioni di presa! А momento opportuno essi 
potrebbero servire per la ricostruzione perfetta di qualsiasi opera architettonica 
9 di scultura. 

Ma la fotogrammetria dei vicini si può applicare in tanti altri campi di 
importanza notevole: cito solo lo studio dello sviluppo degli organi o delle spe- 
cie viventi, studio che finora si è fatto qualitativamente, mentre la fotogram- 
metria consentirebbe di eseguirlo quantitativamente. 

Questi campi devono cssere esplorati prima del Congresso di Roma del 
1938 che noi stiamo preparando con la fiducia che sarà uma grande affermazione 
della scienza e della tecnica italiane. 


GERMANIA 
La difesa aerea e l'evacuazione della popolazione 


Il generale in congedo Grimme — Presidente onorario del Reich Stuft- 
schutzbund — ha trattato l'argomento nel numero di marzo della rivista 
Gasschuts und Lufischuts, affermando, però, concetti veramente interessanti, 
Si riassumono qui di seguito le argomentazioni principali. 


П problema dell'evacuazione della popolazione civile viene affrontato 
secondo due concezioni: quella francese che considera l'evacuazione delle città 
come un provvedimento essenziale nel campo della protezione aerea (tale 
concezione è già sanzionata dalla legge relativa alle disposizioni per l'evacua- 
zione); quella tedesca che ammette invece il principio che tutta la popolazione 
civile in caso di guerra, sarà talmente impegnata în attività varie da non 
consentire la sua evacnazione dalle città. 


1) Vedi anche l'articolo pubblicato sullo stesso argomento e sulla stessa 
rivista tedesca, nel fascicolo n. 5, 1937, della Rivista Aeronautica, pag. 321. 
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Dopo aver citato le seguenti opinioni del francese Henri Le Wita c 
dell'inglese Rees Jenkins: 

“ Le esperienze con la natura dell'uomo hanno insegnato che è impossibile 
di indurre una massa umana che si trova іп pericolo ad evacnare una città 
senza che la paura e l'agitazione causino degli infortuni, Ad una simile massa 
non è possibile imporre la minima disciplina dato che la psiche la fa diventare 
sempre più agitata. Si otterrebbe tutt'al più una fuga in massa di uomini, 
donne, bambini, vecchi ed ammalati. Parigi ha soltanto due grandi strade 
di uscita le quali sono anche mal ripartite... non saranno sufficienti le strade 
nè le vie nè i ponti della Senna e della Marna. 

“ L'evacuazione prende il terzo posto nelle possibilità di protezione anti 
aerea, cioè dopo i locali di ricovero e la maschera antigas ,,. [Henri Le Wita); 

“ Gli inutili mangiatori possono andare, ma non di più. Il nocciolo del 
problema sta forse nella possibilità di poter cambiare la sede del Governo. 
Si presentano però delle difficoltà immense perchè esiste il pericolo che il morale 
della Nazione venga a soffrirne; una fuga del Governo potrebbe portare con sè 
anche delle conseguenze fatali „. [Rees Jenkins: 
e dopo aver ricordato che anche il colonnello Bauthier, il quale accetta il 
principio dell'evaeuazione come provvedimento rientrante nel campo della 
difesa aerea ed ammette una possibile soluzione del problema, riconosce le 
difficoltà del provvedimento stesso ed enuncia una serie di motivi che osta- 
colerebbero l'evacuazione fino a farla ritenere quasi inattuabile, ГА. espone 
il suo punto di vista personale. 


Afferma il generale Grimme che non è possibile ammettere il punto di 
vista che un qualunque membro della comunità nazionale possa sottrarsi al 
suo dovere di cittadino mettendosi al sicuro, nè che d'altra parte sia possibile 
accettare il principio dell’allontanamento delle cosiddette ‘bocche inutili ,,, 
principio ammesso nelle fortezze assediate, poichè in una guerra aerea tutta 
la Germania verrebbe a rappresentare un'unica fortezza. Inoltre — si domanda 
ТА. — qual'è Й luogo che non ha nessuna importanza per il nemico? Dove 
si svolgeranno le azioni di guerra? Quale luogo, anche se il più piccolo, può 
non diventare un importantissimo bersaglio d'attacco nel corso di una 
guerra? Il pericolo può quindi presentarsi ovunque ed ovunque deve perciò 
esistere la possibilità della difesa contro gli effetti delle armi aeree del nemico. 
А tale scopo si ha però bisogno degli abitanti del luogo. Se una casa è abbando- 
nata, chi deve per esempio estinguere il fuoco? Tutto l'abitato dovrebbe quindi 
bruciare ed essere distrutto, I calcoli del fabbisogno approssimativo di persone 
per la difesa totale del paese, in cui debbono essere compresi gli uomini sot- 
tarmi come l'operaio nella fabbrica ed il servizio di pompieri nelle case, danno 
piuttosto una mancanza anzichè un'esuberanza di uomini. Si deve quindi impie- 
gare un grande numero di donne nei servizi di auto-protezione civile, non 
potendo altrimenti garantirne il funzionamento, Le donne debbono però man- 
tenere anche la cura della casa e della famiglia; esse debbono inoltre disimpe- 
gnare molti altri servizi, I giovani fra i то е 16 anni debbono fare dei servizi 
da portaordini, ecc. Le perdite di uomini nell'esercito, nella protezione antiaerea 
civile e nelle maestranze delle fabbriche devono pure essere coperte. Non 
rimangono quindi altro che i vecchi, gli invalidi, gli ammalati ed i minorenni 
che dovrebbero essere presi in considerazione per l'evacuazione. Anche senza 
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fare un calcolo dei mezzi di trasporto necessari a tal поро, si deve tener conto 
che ciò richiederebbe un numero non indifferente di personale di cura, di 
accompagnamento, есс.; se tutti invece rimangono sul posto, ciò non sarebbe 
necessario perchè queste persone continuerebbero a vivere їп famiglia. 

1l popolo deve imparare a convincersi che tutti, senza eccezione, debbono 
cooperare per diminuire l'entità delle distruzioni, allo scopo di rendere possibile 
una regolare continuazione della vita quotidiana. Lo stesso vale per feriti; per 
essi si deve creare ed istruire personale pratico nella cura e nella medicazione 
in modo da poterne disporre di un certo numero per ogni singola abitazione. 

Allontanando i cosiddetti “ mangiatori inutili,, si spezza la famiglia, 
Anche questo fattore rappresenta una dura prova per la resistenza morale 
della popolazione. Nessuno è più adatto delle madri per curare gli ammalati, 
i bambini, ecc. Anche il momento della separazione involontaria fra famigliari 
è di un'importanza non indifferente sul rendimento dei singoli interessati. La 
madre, alla quale è affidato l'incarico di Lujtschutzhausiart (fiduciaria per la 
protezione antiaerea di una casa) oppure quello di aiutante sanitaria, sarà 
рій resistente e farà il suo dovere più appassionatamente avendo vicini і propri 
figli, i parenti vecchi od altri famigliari ammalati, ai quali potrà portare aiuto 
immediato. L'assoluta comunità del destino durante la guerra deve portare 
al cameratismo, alla prontezza al sacrificio ed al senso del dovere naturali, 
come è sempre stato per il soldato sul campo di battaglia sia in operazioni 
comuni che isolate, Anche nella lotta contro gli effetti di attacchi aerei ci saranno 
sempre dei momenti in cui ognuno dovrà agire da sè. Coraggio, prodezza, 
fedeltà, cameratismo e senso del sacrificio sono quindi gli elementi necessari 
anche ai difensori civili del popolo. 

Ognuno deve sapere — afferma ancora 11 generale Grimme — che egli 
può cadere nelle case cittadine, nei cantieri industriali, come sul campo di 
battaglia. Ognuno deve sapere che il suo dovere preciso è quello di resistere e 
di sacrificarsi. Una sola idea ed un solo dovere debbono esistere per ogni cit- 
tadino tedesco; “ nel posto ove tu vivi e ti trovi, devi compiere il tuo dovere 
per il mantenimento della vita e del patrimonio del tuo popolo e del tuo paese, 
pronto, se necessario, a pagare colla tua vita „ 

Та parola “evacuazione „ quale provvedimento di protezione aerea 
dovrebbe — serive ancora il Grimme — essere radiata а priori dall'elenco 
dei provvedimenti previsti in Germania per la difesa aerea. In tutte le dispo- 
sizioni relative alla protezione antiaerea dovrebbe invece essere chiaramente 
e decisamente ripetuto 

19 - che la popolazione rimarrà, sia prima che durante e dopo la mobi- 
litazione, là ove si trova, e che in caso di attacchi aerei essa dovrà agire secondo 
l'istruzione che le è stata impartita. Dal punto di vista morale sarà certa- 
mente di vantaggio se si riuscirà ad occupare molta gente con un incarico 
qualsiasi, riducendo ad un minimo il numero delle persone che rimangono 
inoperose nel locale di ricovero ad aspettare la caduta delle bombe; 

2° che l'evacuazione esiste soltanto: 

a) quale misura di ordine strategico о tattico (abbandono di territorio, 
di provincie, ecc. 

2) nel caso in cui abitati, sia per effetto dell'artiglieria o di attacchi 
aerei, siano stati talmente distrutti (o si preveda prossima la loro distruzione) 
che il persistere in una loro occupazione comporti perdite inutili, 
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Questi due casi di evacuazione hanno carattere militare e fanno quindi 
parte delle misure più elementari di difesa nazionale. 
In luogo della “ evacuazione ,, dovrebbero essere attuati i seguenti prov- 

vedimenti, essenziali nel campo della difesa contronerea: 

educazione fisica e morale del popolo affinchè esso sia pronto a com- 
piere il suo dovere e deciso nella volontà di una ferrea resistenza; 

preparazione della maggior parte della popolazione all'assolvimento 
dei compiti varî inerenti alla protezione contraerea, in modo che ciascuno 
sappia esattamente quale debba essere il suo comportamento e quali le sue 
attività; 

educazione del popolo affinchè esso abbia fiducia in tutte le disposizioni 
e le istituzioni di protezione antiaerea; 

diradazione preventiva delle grandi città е dei centri industriali 
e realizzazione delle costruzioni muove e degli abitati economici secondo le 
esigenze della protezione contraerea (tenendo in conto anche la questione del 
mimetismo); 
luppo della costruzione dei ricoveri: 
nelle case come mezzi di protezione ausiliaria e nei limiti delle 
finanziarie; 
b) ad uso delle collettività ed industriali. 


possibi 


Dopo aver anche ricordato che non è possibile accettare il principio espresso 
dal colonnello francese Vauthier “ consigliare l'esodo dalle città a tutti coloro 
che possono allontanarsi con mezzi propri, come a tutti coloro che dispongano 
di alloggi nei sobborghi о in campagna ,, perchè ciò significherebbe accettare 
il principio che il ricco potrebbe mettersi al sicuro ed il povero no, ГА. termina 
citando la seguente frase del francese Henri Le Wita: “ un capolavoro della 
guerra futura sarà indubbiamente la forza e la resistenza morale del popolo 
tedesco durante i bombardamenti 


Le forze aereo dell'armata rossa degli operai e contadini 


"Con tutte le riserve che anche da parte tedesca si fanno nello stimare 
Tarma aerea russa, non si può negare che ГГ. К. S. S. in pochi anni (se anche 
coll'aiuto straniero) ha formato dal nulla un'armata acrea che oggi, рег 
lo meno per numero, è alla testa di tutte le forze aeree, e che le per- 
mette di stabilire un programma biennale, che prevede di triplicare la forza 
numerica, portandola a 17.000 apparecchi. Questi sono fatti, di cui bisogna 
tener conto ,,. Così scrive Schü in 1н/бсей» — n. 2 del 1937 — in un arti- 
colo sull'armata aerea dell'U. R. S.S. articolo dal quale straleiamo le parti 
principali. 


Allorché 1" Unione sovietica iniziò qualche anno addietro l'organizzazione 
dell'industria acronautica, allo scopo di poter in breve tempo, costituire una 
potente flotta aerea, nessuno al mondo, all'infuori che in Russia, credeva alla 
possibilità di eseenzione di progetti tanto grandiosi. Oggi, dopo che i progetti 
stessi sono divenuti realtà, non si può più trascurare il programma di 
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armamento aereo proclamato all'Se Congresso dei Sovieti, 0 come se fosse 
una parata di Potemkin od un atteggiamento teatrale di governo. Si deve 
invece considerare il programma stesso come una realtà, per non venime 
sorpresi un giorno. 


“Le forze aeree dell'armata rossa degli operai e contadini, come è deno- 
minata ufficialmente l'armata aerea dci Sovieti, formano oggi accanto all’ Eser- 
cito ed alla Marina, una forza armata indipendente. A' capo di essa, ed alle 
dirette dipendenze del Commissario della Difesa, sta П Comandante delle 
forze aeree. 

La funzione di Ministero dell'aeronautica degli altri Stati è esercitata 
nell'U. R. S.S. dalla “ Amministrazione superiore delle F 
dipende dal suddetto comandante. 

Fino a tutto il 1935 le unità dell'armata aerea rossa dipendevano dal 
Consiglio superiore di Amministrazione solo per le questioni addestrative ed 
amministrative poichè per l'impiego erano alle dipendenze dei Comandi del- 
l'Esercito delle zone militari. П rapido aumento dell'arma aerea fece sentire 
— nel 1936 — la necessità di fare dell'aviazione una forza armata autonoma. 
Le formazioni miste (caccia, ricognizione, bombardamento) del 1035 si trasfor- 
mano, a partire dal 1936, in gruppi omogenei. П fatto che con questa unificazione 
delle specializzazioni si è specialmente curata l'organizzazione di brigate da 
bombardamento leggero е pesante dimostra — afferma ГА, — chiaramente 
lo scopo offensivo dell'armata aerea rossa. Allo stesso concetto risponde la 
riunione di varie brigate da bombardamento pesanti in “ Gruppi di avia 
pesante ,,. 


che 


zione 


L'organizzazione delle forze aeree russe comprende ‘brigate d'aviazione ,, 
e “squadre ,, (gruppi) la cui composizione varia a seconda della specialità. 
La squadra da caccia si compone di 31 apparecchi, quella da ricognizione di 
то, da bombardamento pesante di 12, da bombardamento leggero e da com- 
battimento, di 31 apparecchi. Questa composizione non è fissa; potrebbero 
anche con la nuova organizzazione verificarsi altri cambiamenti. 

Attualmente la dislocazione delle forze nel territorio dell'Unione sovietica 
è all'incirca la seguente 

Nella Russia occidentale (Dipartimenti militari di Leningrado, Mosca, 
Russia bianca, Kiew, Charkow) si possono ammettere 35 a 38 brigate con 
65 а 70 squadre da bombardamento, 55 a бо da caccia e 35 а до da 
ricognizione, 

Nell'Asia centrale (Dipartimenti militari della Russia settentrionale, 
Caucaso settentrionale, Volga, Ural, Transcaucaso, Kasalstan, Asia centrale) 
un totale di circa 15 brigate. 

Nella Russia orientale (Dipartimenti militari della Siberia, Transbaicalia 
ed Estremo Oriente) un totale di circa 12 a 15 brigate. Si può ammettere che 


з) Nell'8° Congresso dei Sovieti fu richiesta e decretata la supremazia 
acrea della Russia su tutte le aviazioni mondiali. Lo stesso Stalin dichiarò 
“сі occorre un'armata acrea sempre pronta per ogni evenienza per dare un 
appoggio effettivo alla nostra politica estera ,,. 
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un totale di 70 brigate di aviazione si avvicini alla verità, poichè, secondo la 
Prawda del то agosto 1936 la quantità indicata dagli stessi Sovieti, di 7000 appa- 
recchi, di cui 4700 di prima linea, corrisponde all'incirca a 70 brigate con 155 
a 170 squadre e 100 pattuglie autonome. 

Le “ pattuglie autonome ,, sono aggregate alle brigate per quanto riguarda 
l'amministrazione e l'istruzione; ma sono impiegate alle dipendenze del comando 
dell'esercità. 

Come organizzazione territoriale, ciascuna zona militare dispone, a seconda 
della sua importanza militare, di un certo numero di brigate aeree, sottoposte 
ad un " Capo delle forze aeree della zona militare ,,. Le zone militari di Lenin- 
grado, Russia bianca e Mosca hanno il maggior numero di brigate aeree. La 
zona di Mosca è da considerare come la base di operazioni ed il centro di rifor- 
nimento di materiale e personale. Le numerose formazioni della zona di Mosca 
possono essere impiegate per rinforzo sia dalle forze aeree della zona di Lenin- 
grado, che delle zone della Russia bianca, di Kiew e di Charcow. 

Nelle zone militari di Leningrado e Charcow le forze aeree sono rinforzate 
da brigate di aviazione della marina, che hanno un comando proprio, e da 
formazioni P. W. O. per la difesa locale. 

La dislocazione e l'organizzazione a terra delle forze aeree nella Russia 
bianca mostrano — afferma sempre ГА. — gli intendimenti operativi. La 
zona di Leningrado ë la base di partenza per le operazioni di una massa acrea 
verso la Germania attraverso gli Stati vicini. La zona militare della Russia 
bianca è il campo di partenza per una seconda massa aerea, che può esser 
impiegata sia a rinforzo della prima, oppure per una offensiva autonoma in 
territorio tedesco attraverso la Polonia, Le forze aeree della zona militare di 
Kiew saranno destinate all'impiego nella Cecoslovacchia (che ГА, definisce 
la “nave portaerei dell’U. R. S. S. ,.), mentre le formazioni della zona aerea 
di Charcow dovranno provvedere alla difesa delle coste del Mar Nero ed al 
rifornimento delle formazioni della zona di Kiew. Le forze aeree della zona 
militare di Mosca, costituiscono unità di rincalzo in tutte le ipotesi. 


Nell'ultima giornata dell'8» Congresso dei Sovieti, Stalin ha stabilito di 
triplicare entro due anni l'efficienza delle forze aeree, La produzione annuale, 
per parte dell'industria sovietica dell'armamento aereo ammonta, secondo 
notizie fornite nello scorso agosto alla delegazione dell'aviazione francese a 
Mosca, a 6000 apparecchi completi. Nel 1937 la produzione deve essere aumen- 
tata a 7000. Di questi apparecchi, il 30 % è destinato a sostituire quelli in 
servizio che vengono eliminati; il 20 %, devono sostituire quelli invecchiati, in 
modo che della produzione totale solo 3500 apparecchi rimarrebbero disponibili 
per il progettato aumento. Poichè attualmente l'arma aerea rossa dispone 
di circa 5000 apparecchi di prima linea, l'aumento in modo da triplicarli richie- 
sto da Stalin ne porterebbe il numero a 15.000 alla fine del programma di arma- 
mento di due anni. Il numero prima indicato di 17.000 sarebbe difficilmente 
raggiungibile in base al calcolo, che corrisponde alle condizioni attuali. Ma 
anche una forza di 15.000 apparecchi permetterebbe all'U. R. S. S. di mante- 
nere la testa fra tutte le potenze aeree, malgrado i grandi armamenti di tutti 
gli Stati militari. 

Non si deve attendere un arresto nel processo di produzione sovietico degli 
armamenti, poichè l'industria si è resa largamente indipendente dall'estero 
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ed è in grado, sia tecnicamente, sia in fatto di materie prime, di con- 
durre in porto colle proprie forze il grandioso programma per gli anni 1937 
e 1938. 

L'organizzazione dell'industria degli armamenti aerei è avvenuta in base 
al concetto della * vicinanza delle materie prime ,, sia nelle regioni stesse di 
produzione delle materie prime, sia poco distanti da esse. Sono così sorte 
nella Russia europea tre regioni di armamenti aerei: una, che si appoggia ai 
bacini carboniferi da Rostow al Don ed a quelli minerari di Kriwoy-Rog е 
Kerzsch: un'altra nella zona Leningrado-Mosca-Gorki-Woronesch-Lipzek- 
Kasan-Ufa, che utilizza i giacimenti di carbone attorno a Mosca e minerari 
di Magnitogorsk e Troitzk; ed infine la terza regione di Irkutsk-Chabarowsk 
nel centro di giacimenti di carbone е minerali. Questa terza regione serve in 
massima per la fornitura di materiale all'Estremo Oriente e soddisfa così la 
condizione di indipendenza autarchica dell'armata orientale. 

La favorevole posizione delle tre regioni di costruzione, rispetto alle prin- 
cipali linee di comunicazione russe rende possibile un appoggio reciproco dei 
vari stabilimenti per lo scambio di materie prime e di materiale, permettendo 
anche una specializzazione di singole fabbriche. 

Oli stabilimenti principali per l'armamento aeronautico sono riuniti 
nella “ Direzione principale dell'industria aeronautica,, (Giawaziopron) e si 
ripartiscono іп 28 fabbriche di cellule, 14 di motori e 32 per accessori e stru- 
menti. In occasione della visita di esperti aeronautici francesi nell’U. R. S. 8. 
lo scorso agosto, la stampa francese ha pubblicato varie informazioni sulla 
capacità di alcuni tra gli stabilimenti principali, da cui ГА, rileva quanto 
segue: 

Fabbrica n. г“ Dux ,, а Mosca: produce mensilmente da 30 а 35 apparecchi 
da caccia e ricognizione. Fabbrica n. 22 “ Fili,, presso Mosca, collegata diret- 
tamente col Centro aerodinamico “ Zagi,, produce 150 a 180 quadrimotori 
da bombardamento pesante all'anno, e giornalmente 4 apparecchi bimotori 
da bombardamento. La produzione annuale di questi ultimi deve essere aumen- 
tata a qualche centinaio. La fabbrica n. 24 presso Mosca, specializzata per 
motori, costruisce i modelli Gnome-Rhóne ed i tipi sovietici М- (с. v. 400); 
M-17 (c.v. боо): M-38 (c.v. 750-900). La fabbrica n. 26 presso Rybinsk 
produce 500 motori annualmente. La fabbrica n. 29 di Saporoshje produce 
motori Bristol e Hispano 12 У, in numero di 500 annui. 

П giornale Le Рей Parisien del 15 maggio 1936 ritiene l'industria sovie- 
tica dei motori capace di produrre in tempo di guerra e senza difficoltà, annual- 
mente 40.000 motori da consegnare alle fabbriche di aeroplani. Si può cal- 
colare che nelle industrie aeronautiche siano impiegati oltre 200.000 operai 

Tl lavoro in detti stabilimenti viene facilitato dall'uniformità dei tipi 
costruiti e dalla limitazione alla costruzione di pochi modelli. I tipi più comuni 
di apparecchi delle forze aeree sovietiche sono attualmente i seguenti: 

Apparecchi da caccia: “ ]-лу„, “J-15,,, “ J16 „ con carico di bombe 
di kg. бо, autonomia km. 700 a Зоо, velocità oraria massima da km. 350 а 
450, е quota di tangenza da m. 9000 a 11.000. Biposto “ DJ-6 ,, colle stesse 
caratteristiche dei monoposti. 

Apparecchi ad uso multiplo: “LR „, " LB,,, “LSch,,, con carico di 
bombe di kg. 400, salita a m. 5000 în 24 minuti, autonomia km. 700, velocità 
oraria massima km. 270, armamento 4 mitragliatrici. 
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Pluriposti da combaitimento: bombardieri “ TB-3 ів, “SB-2, e 
“ ANT-6,, con carico di bombe di kg. 3000 (7 SB-2 ,, solo kg. 500), autonomia 
di km. 2000, velocità oraria massima di km. a 450 e quota di tangenza 
di m. бооо a 7000. 

Nuovi tipi con migliori caratteristiche sono in costruzione. È pure in 
avanzato sviluppo un nuovo tipo di apparecchio da trasporto, che potrà tra 
breve venir costruito in serie. È analogo al tipo “ Bolchowitinow ,, con 4 motori 
da с. v. 860 ciascuno, ed ha raggiunto, alla fine del 1936, nei voli di prov. 
con 4 persone di equipaggio ed un carico utile di kg. 13.000, la quota di 
m. 4500. L'aeroplano da trasporto militare, acquisterà una sempre maggiore 
importanza presso l'aviazione sovietica, dato l'impiego operativo e tattico 
dei riparti di paracadutisti e di quelli trasportati per via aerea, come pure 
delle possibilità di писа! 


Riguardo al personale, la realizzazione del programma di armamento, e 
cioè l'addestramento di un numero sufficiente di piloti, osservatori, marconisti, 
mitraglieri e bombardieri, motoristi e personale vario, occorrente per una massa 
di 15.000 velivoli, e per mantenerne l'efficienza dovrebbe presentare maggiori 
difficoltà che la costruzione in serie di motori ed apparecchi. All'8° Congresso 
dei Sovieti il commissario dei Komsomols, Kossarew, ha indicato la richiesta 
di addestramento di 15.000 piloti entro due anni come un compito effettivo. 
In proporzione alla cifra di 15.000 piloti da istruire, che anche per l'U. R. 8. 8. 
appare elevatissima, il numero di quelli istruiti negli anni 1935 е 1936 è molto 
basso. Kosarew li indica in 1500 pel 1935 е 6200 pel 1936, di cui 2000 però non 
avevano ancora completato l'istruzione. Si dovrebbero quindi raddoppiare 
nel 1937 per poter arrivare nel 1938 al totale stabilito. Il compito è affidato 
alle 167 associazioni aeronautiche, ai club di esercitazioni presso le fabbriche 
e stabilimenti, ed in special modo all'Unione militare dell'Ossoaviachim. 

Le statistiche dei Servizi statali, e quelle ufficiose devono — serive Schü — 
essere accettate con beneficio d'inventario, però, sarebbe pericoloso appagarsi 
dell'affermazione che le esagerazioni sovietiche lasciano la verità a grande 
distanza, poichè effettivamente si devono constatare grandi progressi. Senza 
dubbio vi saranno grandi diflicoltà per completare il personale necessario ad 
una flotta aerea di 15.000 a 17.000 apparecchi, Il gran numero di piloti “istruiti ,, 
si riferisce a principianti, che hanno ancora bisogno di un lungo addestramento 
su apparecchi militari. Ma non è impossibile che і Sovicti raggiungano il loro 
fine di avere la sufficiente quantità di personale istruito di volo e di governo. 


Quando anche l'industria acronautica russa fosse riuscita a fornire i 15 
о 17.000 apparecchi con tutti gli accessori, e si disponesse del personale neces- 
sario, non è detto che sia possibile il rifornimento di carburante in guerra 
ad una così enorme massa di velivoli. Nello stato attuale dei trasporti e col 
continuo aumento del consumo interno è dubbio che l'Amministrazione sovie- 
tica possa provvedere. 

Secondo i calcoli sovietici i giacimenti di petrolio ammonterebbero ad 
un totale di 3 miliardi di tonnellate ossia al 32 % delle riserve mondiali, distri- 
buiti nelle zone seguenti: Mar Caspio (1,3 miliardi di tonn.); Emba, sul fiume 
omonimo che sbocca nel Caspio (6,39 miliardi di tonn.]; Grosny sulle pendici 
nord-occidentali del Caucaso (138 milioni di tonn.); Urali meridionali presso 
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Ishimbejewo (60 milioni di tonn.); Asia centrale (240 milioni di tonn.) e nella 
parte settentrionale dell'isola Sachalin. Nell'ultimo anno prima della guerra 
il consumo di petrolio era stato di 6,5 milioni di tonnellate; nel 1034 fu di 
15,5 milioni; nel 1935 il consumo interno ebbe solo un piccolo aumento; il 
trasporto dai giacimenti sinora utilizzati, malgrado tutti gli sforzi, non potè 
esser aumentato oltre 20 a 24 milioni di tonnellate annue, Se la sproporzione 
fra il consumo e le possibilità di trasporto dovesse persistere, in breve tempo 
la quantità di petrolio trasportata sarà appena sufficiente al consumo interno 
in tempo di pace e non sarà più possibile aleuna esportazione e nemmeno 
soddisfare alle maggiori richieste in tempo di guerra. L'U, R. S. S, è già stata 
obbligata ad ordinare in America nella primavera 1936 grandi quantità di 
benzina da fornire a Vladivostok per le necessità militari пей Estremo Oriente 
poiché il contemporaneo immagazzinamento di riserve nella Russia occidentale 
superava le possibilità di fornitura dell'Amministrazione sovietica. Questa 
farà grandi sforzi per assicurare alla sua potente arma aerea la quantità di 
carburante necessario a renderla vitale; sarà uno dei maggiori problemi cco- 
nomici che metterà alla prova tutte le energie del sistema dittatoriale. 

In generale lo stato attuale dell’armata aerea rossa dà l'impressione che 
l'insufficienza del problema politico ed economico, come pure lo stato di ritardo 
morale e culturale delle masse, opponga ancora grandi difficoltà alla organiz- 
zazione dell'arma астса; ma i Sovieti supereranno le difficoltà eon lavoro 
tenace, raggiungendo la mèta proposta col programma biennale, per quanto 
riguarda la flotta acrea. 

Allorchè la mèta sarà raggiunta — conclude ГА, — potrebbe avvenire 
ciò che non si è mai più ripetuto dopo Attila, e cioè che l'Asia imponesse 
le sue leggi all'Europa, ove "'l'Idea europea ,, che il Führer della Germania 
nazionalsocialista si sforza ripetutamente di risvegliare, diventi effettivamente 
l'idea basilare dell'Europa, minacciata dal bolscevismo asiatico, е che l'irre- 
ducibile volontà di indipendenza dell'Europa faccia rinunciare all'Asía unificata 
sottola stella bolscevica, il rischio di una seconda battaglia sulle pianure europee. 


INGHILTERRA 
Punti di vista sulla difesa aerea 


Il ten. generale N. N. Golovine, in collaborazione con nn “ Fsperto 
"Tecnico „ (non meglio menzionato) ha pubblicato in The Royal Air Force Quar- 
гену, vol. 8, n. 1 del 1937, uno studio nel quale, riferendosi alla nota, diffusa, 
pubblicazione dell'ingegnere francese Rongeron: L'Aviation de bombardement 
(Berger-Levrault, Parigi 1036) e basandosi sull'affermazione fondamentale che 
le nuove condizioni tecniche debbono influire sulla evoluzione della strategia 
е della tattica aerea, si propone di studiare l'eventuale possibile orientamento 
dei mezzi bellici aerei e la loro influenza sui programmi di difesa aerea. 

Come è noto, il gen. Golovine è l'autore del volume Air Strategy (edizione 
1037), € pertanto si è ritenuto utile riassumere per i lettori della Rivista Aero- 
nautica le opinioni dell'Autore di un'opera che ha avuto già larga diffusione 
e che è stata commentata largamente, 
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— LA DOTTRINA DI ROUGERON 


Sviluppi dell'artiglieria contraerei, — Rougeron, riassumendo i progressi 
dell'attuale difesa contraerea terrestre, dimostra i difetti degli apparecchi 
post-bellici da bombardamento pesante ed afferma che il bombardamento da 
quota media, cioè da 3000 a 3500 metri, diverrà impossibile nelle condizioni 
di tempo bello o poco nuvoloso. Una condizione per assicurarsi questa invul- 
nerabilità contro l'attacco da bombardamento è l'impiego di mitragliere da 
mm. 12,7 € 20,3 ad айа velocità iniziale analoghe a quelle installate sulle più 
modeme navi da guerra. La protezione contro incursioni a bassa quota sembra 
anche più facile se si considera l'impiego di mitragliere di grosso calibro e 
di cannoni automatici, Una delle conclusioni di Rougeron è che i metodi di 
bombardamento debbono essere modificati e che gli apparecchi debbono man- 
tenersi a quote maggiori e sviluppare velocità paragonabili a quelle degli 
attuali prototipi da caccia. 


Bombe. — 11 progresso nella tecnica dell'armamento avrà anche influenza 
sugli apparecchi, in quanto che le bombe e la tattica del bombardamento 
subiranno cambiamenti radicali. Il potere distruttivo, la gittata e l'esattezza 
del tiro del proiettile aereo possono subire grandi miglioramenti. 

Si può ritenere che il primo passo sarà fatto verso il miglioramento o la 
modifica della bomba stessa, essendo ЇЇ suo attuale progetto imperfetto e ina- 
datto alla moderna tecnica dell'armamento, Il nuovo proiettile dovrà possedere 
due qualità essenziali: alta velocità e maggiore gittata, che conducono a consi- 
derare l'impiego di bombe dei tipi ‘' plananti ,,, “a reazione „ o “da mor- 
taio ,,. Sono necessarie poche parole di spiegazione per definire questi tre tipi, 
la cui denominazione non è stata ancora ampiamente accettata. 

La bomba planante avrà l'involucro, racchindente alto esplosivo o gas, 
costruito secondo la sagoma della fusoliera di un aeroplano con un'alettatura. 
stabilizzante, Due ali metalliche assicureranno che, dopo lo sgancio, la bomba 
planerà sotto l'influenza della gravità; le gittate orizzontali così raggiunte 
saranno notevoli e varieranno a seconda delle dimensioni del proiettile e della 
quota di sgancio. Si può supporre che una bomba planante ben progettata 
possa seguire un tragitto con ragionevole esattezza su una gittata orizzontale 
dai 15 ai 20 chilometri. 

Questo tipo di bomba è interessante per Ia sua semplicità е per il suo basso 
costo di produzione; però ha lo stesso difetto della bomba ordinaria, cioè è sog- 
getta alle variazioni del vento e delle condizioni atmosferiche. Il suo impiego 
potrà essere probabilmente limitato all'attacco di obiettivi di grandi dimensioni, 
in cui non è essenziale un'alta esattezza di tiro, Per aumentare l'efficienza della 
bomba planante, si dovrebbe aumentare la sua velocità iniziale; ciò potrebbe 
conseguirsi con l'impiego di una carica di combustione o esplosiva per lo sgancio 
e la propulsione del proiettile aereo, che diverrebbe pertanto una bomba “а 
reazione ,,. Non si dispone finora di dati sperimentali effettivi al riguardo. 

Si potrebbe fare ancora un passo in avanti col lancio di una bomba di 
piccolo calibro a mezzo di una canna leggera montata sul velivolo; questo 
particolare tipo di proiettile potrebbe essere chiamato bomba “ da mortaio ,, 
e potrebbe eventualmente essere munito anche di un dispositivo a reazione 
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che servisse a mantenere od anche ad aumentare la velocità della bomba dopo 
la sua espulsione dalla canna, ТІ termine “ mortaio ,, sembra appropriato data 
l'analogia fra la canna impiegata per il tiro a bordo del velivolo e un ordinario 
mortaio da trincea, 

La tabella I mostra qualche caratteristica dei vari tipi di proiettili aerei 
precitati. 


TABELLA I 
m Tattica тес | Quota approssimativa Tipo 
p» di bombardamento | della bomba di lancio di apparecchio 


1. Bomba | Bombardamento | Medio | Dai 6000 ai 1800 | Bombardieri leg- 


ча sgancio, | in picchiata, at- | e leggero | metrieal disotto | geri dell'esercito 
tacco terrestre da dei 450 metri | е della marina 
alta quota 


2. Bomba | Bombardamento | Pesante | Oltre i бсоо metri 
“planante. | in volo orizzon- | е medio 
tale d'alta quota 


з. Bomba | Bombardamento Qualsiasi quota | Bombardieri d'al- 
"а reazione, | in picchiata e in | е leggero | өйтеі 1800 metri | ta velocità 
cabrata da alta 
с media quota 


4. Bomba Contraerea | Leggero = Caccia monopo- 
* da mortaio, sti leggeri e сас- 
cia da difesa 


Айассо con bombe. — Il Rougeron ha così esposto le fasi dell'azione tattica 
del bombardamento. y 

1) L'apparecchio, raggiunta la sua posizione di sgancio, manovra in modo 
da poter registrare un colpo utile e centrato. 

2) L'apparecchio, volando verso la sua posizione di lancio, manovra in 
modo da sfuggire all'azione dei caccia e delle difese contraerei terrestri. 

3) L'equipaggio dell'apparecchio è completamente intento a mantenere 
la giusta rotta. La sola opposizione possibile può venire da un contrattacco da 
parte dei caccia. 

In effetti, le tre fasi si concateneranno; ma, dal punto di vista della difesa, 
più lungo sarà il tempo occorrente per l'avvicinamento e la navigazione — spe- 
cialmente il primo — e più la difesa stessa sarà іш vantaggio. 

Indipendentemente dal tipo di bomba che potrà essere adottato nel futuro, 
lo scopo di tutti i miglioramenti e gli sviluppi sarà quello di avmentame la 
gittata. Ciò tenderà a controbilanciare il progresso nell'artiglieria contraerca 
е perciò faciliterà il compito dei reparti aerei da bombardamento, Ia sicurezza 
dell'equipaggio del bombardiere e una maggiore ginstezza di tiro possono 
essere conseguite simultaneamente solo mediante un notevole aumento della 
velocità di tragitto della bomba, 
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La giustezza del bombardamento è ridotta in proporzione della durata 
della traiettoria. Gli scarti possono essere molto notevoli perchè la bomba 
non ha una sua propria velocità iniziale. Le condizioni del vento variante nei 
differenti strati dell'atmosfera non possono essere accuratamente accertate da 
parte dell'equipaggio del bombardiere; pertanto, le correzioni apportate deb- 
bono essere soltanto approssimate. 

Rougeron rigetta tanto il bombardamento in volo orizzontale da quota 
media quanto quello in picchiata da bassa quota, dato il migliorato aggiusta- 
mento del tiro delle mitragliere contraeree e delle armi automatiche di piccolo 
calibro e suggerisce che i metodi di attacco possono riassumersi nei seguenti: 

то bombardamento in volo orizzontale da quota alta; 

2° bombardamento in picchiata da quota media (effettuato cioè in 
condizioni da poter consentire al velivolo attaccante la ripresa del volo retti- 
lineo da quota prossima ай гооо metri); 

3° bombardamento in cabrata (effettuato fra i 3500-5000 metri con 
l'apparecchio în volo cabrato, in modo da ottenere un aumento nella gittata 
orizzontale). 

L'impiego di bombe a reazione combinato con la tattica di bombardamento 
in cabrata può migliorare ulteriormente la gittata orizzontale del bombardiere, 
forse ad un punto tale da rendere inidonea l’attuale tattica di difesa, Gli odierni 
metodi di bombardamento “verticale, richiedono un concentramento nel 
tempo o nello spazio, o entrambi, di tutti gli apparecchi da bombardamento 
sull'obiettivo, e i reparti da caccia convergono verso un punto o zona geografici 
ben definiti, che semplifica її collegamento e la navigazione. 

Il bombardamento a distanza permette, d'altra parte, agli attaccanti di 
rimanere distanti dai loro obiettivi, ed il luogo effettivo delle posizioni di 
sgancio diviene un cerchio. Supponendo che la gittata orizzontale di una bomba 
a reazione sia di ro miglia (16 chilometri), la possibile posizione degli apparecchi 
attaccanti può trovarsi in un qualsiasi punto entro un cerchio di 20 miglia di 
diametro (km. 32), che corrisponde approssimativamente ad una superficie 
di зоо miglia quadrate (km? 780). x 


Avvicinamento с navigazione. = Per ritardare l'entrata iu azione di un 
sistema difensivo, gli apparecchi da bombardamento veloci е d’alta quota 
possono avvicinarsi in volo planato alle loro posizioni da bombardamento. 
Infatti, gli apparecchi nemici che sorvolassero la costa inglese a Dover o sul- 
l'estuario del Tamigi ad una quota superiore ai 6000 metri potrebbero planare 
verso i loro obiettivi con i motori arrestati o marcianti al minimo e il risultato 
evidente di questa tattica potrebbe essere quello di rendere quasi inutili gli 
apparati acustici di localizzazione. 

Avvicinandosi ai loto obiettivi, prima di applicare le varie tattiche di 
bombardamento innanzi descritte, gli apparecchi attaccanti prenderanno certe 
precauzioni contro il tiro contraereo. Ordinariamente, il volo a zig-zag delle 
grandi formazioni potrebbe condurre a confusioni e causate collisioni fra арра- 
recchi della stessa pattuglia o squadriglia, Pertanto, si dovrebbe stabilire una 
rotta definita, costituita da una successione di picchiate e salite non troppo 
accentuate; le necessarie variazioni di quota potrebbero essere calcolate in 
base alla velocità iniziale, cioè alla durata del tragitto, dei proiettili contraerei. 
Queste manovre non dovrebbero essere uniformi nè regolarmente ripetute, 
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perchè l'uniformità potrebbe permettere 
le necessarie correzioni. 

Con cattiva visibilità, specialmente nel periodo notturno, le condizioni 
cambieranno molto in favore degli apparecchi attaccanti. I bombardieri sfrut- 
teranno le nubi е regimi ridotti con motori convenientemente resi silenziosi. 
La navigazione in condizioni di cattiva visibilità e gli apparati di pilotaggio 
automatico sono ora sufficientemente sviluppati da permettere agli equipaggi 
dei bombardieri di stabilire la posizione di obiettivi invisibili. (L'errore di 
posizione di Coste e Bellonte, dopo la traversata dell'Atlantico, fu appena di 
una Шеста di chilometri). 

Le condizioni meteorologiche eserciteranno una grande influenza sulla 
tattica di bombardamento e sui metodi di navigazione degli apparecchi attac- 
canti. Nascosti dalle nubi, i bombardieri potranno sorvolare le linee d'osser- 
vazione senza essere individuati e talvolta senza nemmeno essere notati. Le 
condizioni atmosferiche sfavorevoli complicheranno indubbiamente il compito 
della difesa; ma, specialmente di giorno, la protezione delle nubi per gli atta 
canti non è assoluta, Visto dall'alto, un apparecchio singolo che sfiori la super- 
ficie superiore di nubi di un certo tipo pub lasciare un solco о traccia su una 
distanza di oltre tre chilometri, che rimane visibile per tre minuti. 

Le condizioni di visibilità sono, di regola, il tema favorito di coloro che 
escludono la possibilità di realizzare efficienti organizzazioni di difesa aerea. 
È necessario, però, tener presente la differenza fra gli attacchi occasionali effet- 
tuabili con piccolo numero di apparecchi e le incursioni in massa di importanza 
strategica. Nel primo caso, pochi apparecchi isolati od anche piccole forma- 
zioni possono “ filtrare ,, attraverso la difesa senza essere notati; nel secondo, 
la grandezza delle formazioni, specialmente in condizioni di cattiva visibilità 
quando gli apparecchi debbono essere notevolmente separati fra loro, с il 
rumore di parecchie centinaia di motori rendono impossibile agli attaccanti di 
passare senza essere osservati 

Su un fronte terrestre, entro una distanza tattica dai so agli 80 chilometri, 
i bombardieri possono trovare le loro posizioni di sgancio a mezzo della radio- 
goniometria, ma ciò non può essere attuabile quando gli obiettivi sono distanti, 
ad esempio, dai 300 ai soo chilometri in vicinanza di potenti installazioni radio 
che possono causare interferenze con i segnali ed i messaggi, specialmente con 
cattivo tempo, Su una rotta di un'ottantina di chilometri nelle nubi la proba- 
bilità di incontrare i caccia nemici рид essere rara, ma la situazione cambia 
quando grandi formazioni da bombardamento debbono volare su percorsi dai 
300 ai 500 chilometri. Le ‘distese di nubi non sono mai uniformi in densità e 
altezza, е 1 bombardieri possono spesso emergere nel campo di osservazione 
degli esploratori d'alta quota e degli apparecchi di ricognizione distante. Anche 
di notte, le luci di navigazione dirette verso la coda possono mettere in grado 
i reparti della difesa di individuare le posizioni e probabilmente la rotta degli 
attaccanti. Aeronavi od areostati di osservazione potrebbero materialmente 
migliorare l'efficienza della linea di osservazione oltre la costa meridionale 
dell’ Inghilterra. 

L'altezza di crociera dei bombardieri sarà limitata dalle considerazioni 
militari e tecniche. I cannoni automatici contraerei e gli sbarramenti con 
palloni obbligheranno gli apparecchi attaccanti a volare a quote superiori ai 
2500 od anche 3000 metri, I carichi elevati е il pensiero dell'economia di 
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combustibile abbasserà la quota di tangenza effettiva degli attaccanti, Inoltre, 
nelle attuali condizioni, i motori d'aviazione sono progettati per dare la potenza 
massima e il migliore rendimento a quote aggirantisi sui 4500 metri. 

Kougeron dà un interessante studio delle condizioni medie del tempo che 
prevalgono sull'Inghilterra e che debbono esercitare un'importante influenza 
sulla tattica d’incursione. Gli AA. trovano controverse le sue dichiarazioni 
e, perciò, riportano per esteso alcuni periodi dal volume II de L'Asiation de 
bombardement. 

“ Bi potrebbero cercare soluzioni generali del problema del bombardamento 
di obiettivi di grandi dimensioni in condizioni di tempo nuvoloso, soluzioni 
che sarebbero applicabili quando una distesa ininterrotta di nubi si estendesse 
tanto sull’obiettivo quanto sul punto di partenza dell’incursione. 

“ Noi daremo quelle suscettibili di adattamento all'attacco di obiettivi 
le cui dimensioni siano relativamente piccole. Vi è una condizione particolar- 
mente interessante quando l'obiettivo è situato ad occidente e ad una breve 
distanza dalle basi di partenza; essa è fornita dalla distesa di nubi d'intensità 
crescente dall’est all'ovest. 

* Nei paesi europei occidentali ove il clima dipende direttamente dalle 
grandi depressioni che vengono dall'Oceano Atlantico con i sistemi di nubi 
che le accompagnano, il “ fronte ,, di questi è costituito da mbi d'alta quota 
(da 6000 a 8000 metri є più) appartenenti alla famiglia dei cirri. Queste sono 
seguite dal corpo principale di nubi a quote medie e basse (generalmente al 
di sotto dei 5000 metri) 

“Le previsioni del tempo basate sull’osservazione locale dipendono da 
questa successione; l'apparizione di cirri dall'ovest nel cielo chiaro predice un 
annuvolamento entro poche ore. 

** Si prendano ad esempio le incursioni da bombardamento contro l' Inghil- 
terra, partendo dalla costa belga. Una forza aerea che parta da Ostenda verso 
Londra al momento dell'arrivo di пла depressione e che voli fra 1 5000 e i 6000 
metri potrà vedere le coste inglesi e continentali finchè non raggiunge la costa 
dell'Inghilterra. Indi gli attaccanti continueranno la loro rotta protetti dalle 
distese di nubi che si avanzano verso di essi. Gli equipaggi determineranno 
la loro posizione prima di tentare di volare sulle nubi inferiori е calcoleranno 
esattamente la deriva in una regione vicina all'obiettivo. La forza attaccante 
raggiungerà l'obiettivo con un margine di esattezza di un chilometro, quantun- 
que si possa ritenere un errore di то chilometri quando la navigazione si effettui 
completamente nelle nubi, 

“All'arrivo di ogni depressione sull’Inghiltetra — depress 
certi periodi dell'anno si seguono ogni tre giorni — tutte le unità di una forza 
acrea stazionata sulla costa belga potrebbero lanciare i loro carichi di bombe 
su Londra con un'ampia esattezza e senza il minimo rischio 

“ Operazioni aeree del genere potrebbero essere estese su quasi tutte le 
regioni industriali inglesi. Manchester è a 150 chilometri dalla costa orientale, 
Birmingham e Liverpool a meno di 200, La sola complicazione addizionale per 
una forza da bombardamento che intendesse attraversare la costa orientale 
dell'Inghilterra ad una grande distanza dal suo punto di partenza è la necessità 
di incrociare per una mezz'ora o quasi in vista della costa per attendere il 
tempo nuvoloso previsto. Mezz'ora è il limite di esattezza delle previsioni 
meteorologiche basate sulle informazioni fornite dagli apparecchi da ricognizione. 


sione che in 


ся 
баш. 
tenenle 
Fred 


AERONAUTICA MILITARE 79 


^ Questo metodo non può essere applicato n 
mento contro un obiettivo situato ad est del punto di partenza. Le distese di 
nubi vengono dall'est; gli apparecchi operanti in una direzione verso ovest 
navigheranno nel loro viaggio di ritorno in una massa di nubi sempre più densa 
di quella incontrata nel viaggio di andata. La forza attaccante che tentasse 
di sfruttare un dato sistema di nubi ed operare in una direzione verso est navi- 
gherà nel viaggio di ritorno su distese di nubi di densità molto minore; di tanto 
in tanto mancherà Ја protezione dei banchi di nubi; gli apparecchi nel ritorno 
possono correre quel rischio di disastro che minaccia ogni operazione aerea 
tentata di giorno o, con tempo chiaro, di notte ,,. 


Esaminando le affermazioni del Rougeron gli AA. avvertono come lo 
schema di attacco propugnato dall'ingegnere francese contiene un elemento 
di svantaggio. П successo di un'incursione deve dipendere dalla determinazione 
accurata della posizione e della deriva proprio sulla costa dell'Inghilterra; 
ciò significa, quindi, che gli apparecchi nemici saranno visibili o localizzabili 
da terra o dall'aria, e la difesa inglese deve comportare un sistema molto com- 
pleto di osservazione da terra e dall'aria sulla Manica e sulla costa orientale 
inglese col quale si riduca notevolmenteil valore pratico della tattica di andare 
incontro alla depressione, propugnata dal Rougeron. 


Alcune conclusioni del Rougeron. - Dallo studio del Rougeron derivano 

— scrivono gli AA. — due conclusioni: 

1° Il bombardamento dell'avvenire si effettuerà non sulla verticale 
degli obiettivi in quanto gli aumenti delle gittate possono consentire il lancio 
su tutti i punti di un cerchio — avente per centro l'obiettivo — di diametro 
da 30 a 65 chilometri. Supponendo che Londra abbia un diametro di circa 
16 chilometri, il raggio della “ zona vulnerabile ,, sarà di 24 chilometri. A tale 
raggio corrisponde una superficie di circa 1800 chilometri quadrati, La vastità 
di tale zona indica quali formidabili problemi si impongono all'organizzazione 
della difesa aerea. 

29 L'aumento dell'ampiezza delle “zone vulnerabili ,, facilita la mis- 
sione di bombardieri veloci, specialmente nelle notti con scarsa visibilità. 


Sulla base di queste due conclusioni il Rougeron propugna l'impiego di 
bombardieri estremamente rapidi, nei quali il carico utile di bombe ë in parte 
sacrificato alla velocità ed alla quota di tangenza. In tali condizioni — 
affermano gli AA. — il “bombardiere Rougeron ,, sarebbe un caccia senza 
armamento di lancio e con piccolo armamento di caduta, 

Tecnicamente è forse possibile costruire un aeroplano che trasporti un 
carico ridotto di bombe e che possegga una velocità massima paragonabile, 
se non uguale, a quella di un caccia. Evidentemente, il carico di bombe non 
potrà essere molto superigre al peso dell'armamento del caccia e ciò significa che 
1а capacità utile del bombardiere sarà piccola e che occorrerà un numero elevato 
di apparecchi per un'incursione che abbia una reale importanza strategica. 

Pochi bombardieri estremamente rapidi muniti di carichi di bombe molto 
bassi potranno distruggere un ponte o danneggiare una stazione ferrovia: 
ma ciò non costituisce un successo strategico in una grande guerra fra due 
nazioni potentemente armate, In pratica, il problema, che è di lanciare un 
considerevole numero di proiettili su obiettivi ben definiti, non è risolto con 
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questo metodo; іп certi periodi dí una guerra, per poter operare in accordo 
on questo problema, le aviazioni che avevano abbandonato l'impiego di appa- 
recchi delle categorie più pesanti potranno essere indotte a creare squadroni 
da bombardamento medio e pesante. 

Il Rougeron rileva ancora che, dopo lo szancio delle bombe, gli apparecchi 
riguadagneranno in caratteristiche e prenderanno quota per sfuggire alla 
attenzione delle batterie terrestri e dei caccia; dichiarazione che può essere gin- 
stificata con la supposizione che il bombardiere è esattamente analogo al caccia. 

Gli AA. mentre si dichiarano in accordo col Rougeron nella sua apo- 
logia per la velocità, notano nei suoi argomenti un certo disprezzo del caccia 
in favore del bombardiere. Inoltre ritengono che il Rongeron abbia trascurato 
le possibilità di creare un caccia con caratteristiche nuove e superiori a quelle 
dei tipi conosciuti. Molti caccia odierni sarebbero impotenti in confronto ai 
suoi bombardieri d'alta velocità, ma il progresso tecnico, specialmente nello 
armamento, è egualmente applicabile agli apparecchi di dile 

Indubbiamente, l'artiglieria contraerea da sola non può impedire ai bom- 
bardieri d'alta quota di portare a termine le loro incursioni, Ne segue che 
l'organizzazione terrestre deve essere considerata come un ausiliario prezioso 
e il combattimento aereo come il mezzo per il conseguimento della decisione 
finale. I caccia debbono individuare e distruggere le formazioni nemiche prima 
che esse raggiungano le loro posizioni di bombardamento. Il contatto deve 
essere mantenuto a tutti i costi durante l'inenrsione. I bombardieri che riescono 
з penetrare nello sbarramento dei caccia debbono essere attaccati continuamente 
durante le operazioni di bombardamento e nel viaggio di ritomo. Questo sarà 
il migliore e più rapido genere di rappresaglia che influirà moralmente e mate- 
rialmente sull'aviazione nemica е che sarà considerevolmente più efficace 
delle operazioni basate sulle teorie attualmente di moda e cioè di svolgere 
rappresaglia di bombardamento sul nemico. 


II, — I CACCIA З ANTI-ROUGERO 


Velocità. — I bombardieri d'alta quota e d'alta velocità del tipo propu- 
gnati dal Rougeron renderanno antiquati molti degli attuali caccia, 

La velocità è il fattore determinante del successo nel combattimento 
aereo. Solo un aeroplano di caratteristiche superiori può sicuramente attac- 
care l'apparecchio nemico, Questa dichiarazione è assiomatica e, incidental- 
mente, la sna fondatezza fu giustificata pienamente con l'apparizione del 
monoposto da caccia mella guerra 1011-18. Non vi è assolutamente alcuna 
agione per credere che la necessità fondamentale delle caratteristiche superiori 
perderà d'importanza in una prossima grande guerra, 


Armamento, = L'aumento delle velocità di combattimento è stato molto 
grande, dopo il 1918; le cifre delle caratteristiche di volo sono raddoppiate. 
Quindi, l'attuale armamento degli aerei deve essere del tipo assiale ristretto 
per evitare gli efietti di dispersione per la velocità, 

Una migliorata costruzione aeronautica, con particolare riferimento alla 
capacità di trasporto del carico, permetterà l'impiego di mitragliere pesanti 
che tirino proiettili esplosivi, Gli AA. non esaminano il “ motore-cannone ,, 
come arma di dubbio valore militare e non trattano la questione dell'armamento 
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(soggetto che è stato trattato nei capitoli TIT, IV e V di dir Strategy), mettono 
invece in rilievo la necessità dell'impiego in massa di mitragliere (cannon- 
ст?) che tirino proiettili ad alia velocità iniziale in apparecchi appositamente 
progettati che possano trasportare una grande quantità di munizioni 

L'avvento dell'arma di grosso calibro nel combattimento aereo è inevi- 
tabile. Fino ad un certo grado, l'evoluzione della guerra aerea può seguire il 
processo di sviluppo delle operazioni militari e navali, în cui le distanze di 
combattimento aumentano costantemente. Di conseguenza, si può supporre 
che il cannoncino automatico per l'impiego nell'aviazione da caccia sarà una 
arma specializzata, in quanto che la velocità iniziale del proiettile sarà la più 
alta possibile per assienrare un'adeguata giustezza di tiro nelle condizioni 
particolarmente difficili del combattimento aereo. Presentemente, il calibro 
delle mitragliere prodotte nei differenti paesi varia fra i 20 e i 37 millimetri; 
un esempio del primo è la Madsen (23 millimetri, proiettile di 170 grammi, 
velocità iniziale буо metri al secondo), un esempio del secondo è il cannoncino 
automatico a canna corta costruito dall'American Armament Corporation. 
A giudicare dalle cifre pubblicate nella stampa tecnica — scrivono gli АА. — 
nessuna di queste armi costituisce un armamento realmente conveniente per un 
aeroplano ad alte caratteristiche come il dest»oyer, principalmente per la sua 
velocità iniziale relativamente bassa; ma il cannoncino aereo dei prossimo 
futuro sarà una mitragliera da 20 a зо millimetri dotata di proiettile csplo- 
sivo con una celerità di 300 colpi al minuto ad una velocità iniziale di almeno 
1000 a rroo metri al secondo, 


Caccia ad alte caratteristiche. — Il generale Douhet previde l'impiego del 
cannone nella guerra aerea, ma, erroneamente influenzato da un'apparente 
somiglianza fra le tattiche aerea е navale, pronosticò l'impiego di " batterie 
volanti ,, relativamente lente. Le insufficienti caratteristiche dell’ “incrociatore 
da battaglia del Douhet,, lo condannano come caccia, specialmente nelle 
condizioni dell'offensiva tattica. 

Gli АА. ammettono invece l'opportunità di studiare lo stesso problema 
da un differente punto di vista, e di considerare il caccia moderno come un 
“cannone volante „е non come una “batteria volante ,,, 

L'applicazione dell'idea del “cannone volante ,, ha preso temporanea- 
mente — affermano sempre gli AA. — la via errata dell'installazione del 
“ motore-cannone ,, о dell’‘ala-cannone ,, così popolare nel continente. Uno 
sviluppo logico della stessa idea è la sostituzione del "" caccia-bombardiore ,, 
da impiego universale con una squadra o unità di tipi vari di apparecchi, 
analogo al processo di espansione nello spazio della fortezza antica, che ora 
consiste di un numero di opere e batterie interdipendenti distribuite su una 
zona notevolmente più grande. 

La teoria del " caccia-bombardiere ,, è semplice, зе non del tutto primi- 
tiva, e ben d'accordo con la dottrina del bombardamento di rappresaglia del 
territorio nemico. A prima vista, un tale aeroplano può sembrare una solu- 
zione pratica per il fatto che un certo numero di bombardieri moderni possono 
raggiungere, secondo quanto si dice, velocità dell'ordine di 480 chilometri 
all'ora. Questa impressione deriva probabilmente dal fatto che si traseura 
che tali tipi come il 7 Bristol-Blenheim ,, , il " Dornier Do. 17 ,, e il " Bloch 
131,, sono in una fase sperimentale, relativamente alle caratteristiche tattiche, 
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perchè non vi è alcuna esperienza militare a conferma dell'opinione che questi 
apparecchi possano essere impiegati simultaneamente tanto per la caccia quanto 
per il bombardamento. 

La necessità di ottenere la superiorità nella velocità e la conseguente 
specializzazione porta gli Autori a considerare necessaria la realizzazione di 
due tipi di сасей 

1. Il “caccia leggero , monoposto, armato con due mitragliatrici di 
grosso calibro e con bombe contraeree. 

2. Il “caccia pesante ,, (destroyer) bi о ріштіровіо, con l'armamento 
principale costituito da un cannoncino ad alta velocità iniziale. 

Evidentemente, è possibile progettare un monoposto più veloce di un 
aeroplano che trasporti un equipaggio di due o tre uomini, ma caratteristica 
del monoposto sarà sempre l'autonomia relativamente ridotta in dipendenza 
del “limite di resistenza ,, del pilota e della capacità dei serbatoi di combusti- 
bile. La prima limitazione è probabilmente la più importante; conseguente- 
mente, gli AA. giudicano il monoposto l'apparecchio ideale per il vero e proprio 
combattimento aereo considerato come ‘scontro ,,, ma invero impiegabile 
strategicamente, solo per la difesa; mentre giudicano 11 caccia biposto o tri- 
posto, а doppio comando, per il raggio d'azione militare limitato soltanto dalle 
caratteristiche tecniche, come un apparecchio che soddisfa le condizioni della 
offensiva strategica, mentre rimane capace dell'attacco tattico effettivo contro 


le formazioni nemiche da bombardamento 

Un equipaggio minimo di due uomini per un destroyer permette — secondo 
gli AA. — l'impiego più completo e più efficiente dell'armamento moderno a 
tiro rapido. 


Si può essere tentati — aggiunge il gen. Golovine — a concludere che il 
monoposto leggero sarà reso inutile dal caccia bi o triposto armato di cannon- 
cino; ma questa deduzione sarebbe erronea perchè, dopo lo sgancio del carico 
di bombe, i bombardieri ad alte caratteristiche migliorano la loro velocità, 
riducendo lo scarto nei confronti del destroyer. Questo sarà il momento in 
cui entreranno in azione i monoposti leggeri capaci di raggiungere velocità 
molto alte, Fortunatamente, i problemi tecnici del progetto e della costruzione 
di questi caccia monoposti estremamente rapidi sono alquanto semplificati 
da una delle loro caratteristiche militari fondamentali: un'autonomia di volo 
molto ristretta. Il monoposto leggero sarà il più rapido apparecchio militare, 
ad eccezione dell'esploratore, с gli svantaggi delle alte velocità di atterraggio 
saranno controbilanciati dalla utilizzazione di aeroporti muniti di tutti gli 
impianti per il volo nottumo, I monoposti da difesa saranno pertanto conside- 
revolmente più veloci di qualsiasi altro apparecchio dell'esercito e della marina 
della stessa categoria, che debbono operare da aeroporti о basi temporanei, 
frequentemente inadatti per il decollo e l'atterraggio degli aeroplani moderni 
ad alte caratteristiche. 

Infine, gli AA. accennano alle possibilità, del bombardamento controaerei. 
Un caccia monoposto leggero, armato di bombe contraeree, potrà attac- 
care e distruggere aerei notevolmente più grandi. Il piccolo “ bombardiere 
contraereo , di difesa può utilizzare le sue caratteristiche superiori per rag- 
giungere nna posizione più adatta ad un attacco in picchiata contro gli incur- 
sori. Col motore marciante al zo % al di sopra del regime massimo, il caccia 
giungerà velocità in affondata sufficienti a rendere inesistenti 
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le zone difensive di tiro, Nell'attacco delle grandi formazioni, i caccia leggeri 
eviteranno di portarsi entro una distanza efficace dell'armamento dei bombar- 
dieri e sganceranno i loro proiettili a reazione su una vasta zona per obbligare 
il nemico a rompere la formazione. Non appena gli squadroni attaccanti si 
saranno sparpagliati per diminuire il rischio di essere colpiti dalle bombe сол- 
traeree, nuove pattuglie di monoposti scateneranno attacchi a distanze ravvi- 
cinate, portando in azione il loro completo armamento di mitragliere di grosso 
calibro e di bombe contraeree. 

Anche i grandi apparecchi, come i bombardieri quadrimotori della clas 
del “ Boeing 200,, debbono rimanere vulnerabili alla bomba contraerea, 
Ammettendo, sebbene sia altamente improbabile, che la fusoliera possa essere 
adeguatamente protetta con corazzatura, la struttura alare altamente solle- 
citata si schianterà in seguito alla disintegrazione di una libbra di alto 
esplosivo contenuta nella bomba del monoposto leggero. 


Concludendo, nell'esprimere la loro ammirazione per il lavoro del Rou- 
geron, е nel dichiararsi di accordo con lui sulla maggioranza delle sue dedu- 
zioni tecniche, gli AA. espongono la loro divergenza di opinione in quanto 
all'apprezzamento strategico delle possibilità della difesa. Il Rougeron ha 
basato molte delle sue assunzioni sulla inesistenza pratica dell'apparecchio da 
caccia che possa tecnicamente paragonarsi con le caratteristiche dei bombar- 
dieri da lui propugnati. Questo punto di vista può dimostrarsi errato. Già sono 
apparsi i nuovi tipi di caccia, L'industria aeronautica francese ha esposto al 
Salone di Parigi, nel novembre scorso, due prototipi di caccia bimotori. Il 
triposto da difesa leggera “ Potez 63, e l'“ Hanriot 220,, sono analoghi al 
destroyer proposto, quantunque la sistemazione evidentemente classica dello 
armamento е dell'autonomia minore di quella supposta per il destroyer li ren- 
dono inadatti per l'impiego come caccia strategici di grande autunomia. Il 
cannone prodiero del " Dornier Do, 17 ,, tedesco è indubbiamente più adeguato 
come armamento, 

Il * Vickers Venom ,, e i caccia leggeri '* Mureaux ,, e “ Caudron ,, costi- 
tuiscono un altro passo verso la produzione dei caccia specializzati; non si 
conosce il loro armamento, ma è dubbio che sia stato fatto qualche tentativo 
per equipaggiarli come “ bombardieri contraerei , 

L'azione combinata dei caccia ad alte caratteristiche appositamente pro- 
gettati con l'organizzazione terrestre moderna impiegante l'artiglieria contraerea 
tenderà a ristabilire l'equilibrio fra l'attacco e la difesa, 


STATI UNITI 


l'influenza della potenza aerea sulla storia 


“Soltanto il capitolo iniziale della storia mondiale della guerra aerea è 
stato scritto. Ma già esistono sufficienti prove che permettono di apprezzare 
in una certa misura l'influenza che la potenza aerea deve esercitare sulla storia, 
Sarà un'influenza così grande е di cosi lunga portata come quella mantenuta 
dalla potenza navale nel passato, La potenza aerea causerà lo smembramento 
delle grandi città, come unità congestionate, per essere ricostruite in centinaia 
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di segmenti più piccoli, alterando l'aspetto delle regioni di tutto il mondo. 
Essa imporrà migrazioni di persone a milioni; altererà il corso delle nazioni 
e degli imperi. Nella nostra vita, dominerà e cambierà il mondo,,. Con queste 
affermazioni Су, Caldwell in Aero Digest, n. 1 del 1937, inizia un articolo 
nel quale considera l'influenza che la potenza aerea eserciterà sulla storia del- 
l'Impero Britannico storia che, egli afferma, ‘sarà scritta nella prossima grande 
guerra continentale in cui l'Inghilterra sarà impegnata, Riportiamo рег 
i lettori della Rivista il testo dell'articolo, 


Non vi è nessuna guida sicura per il futuro se non um attento studio 
del passato; pertanto, ci limiteremo a considerare i fatti, gli insegnamenti 
della storia recente, е le possibilità note degli apparecchi già esistenti. Non 
è necessario speculare sui plurimotori più grandi e più veloci che indubbiamente 
verranno prodotti e che ora sono in processo di costruzione. Gli aerci militari 
odierni, come quelli posseduti їп una certa quantità dalle principali nazioni, 
possono cambiare il corso di un impero. 

L'Impero Britannico come entità politica governata da un'isola non può 
sopravvivere alla prossima conflagrazione. La potenza aerea ha condannato 
l'Inghilterra ad attendersi l'isolamento e l’aftamamento immediato. Di ciò, 
gran parte è certezza. Soltanto il destino dell'Impero (che esorbita dall'ambito 
di questo studio) è soggetto di meditazione. 

Per comprendere perchè l'Impero Britannico nella sua presente forma e 
nella attuale distribuzione della sua popolazione non possa sopravvivere ad 
un grande conflitto è necessario considerare parecchie questioni apparente- 
mente non іп relazione che, studiate insieme, presentano un quadro vivido 
e spaventoso della posizione quasi senza speranza în cui la potenza aerea ha 
messo l'Inghilterra, Ciò spiega la ragione della febbrile preparazione per la 
guerra, specialmente per la guerra aerea, da parte di una nazione che non 
vuole altro territorio e che non vuole guerra. 

Nel futuro conflitto, l'Inghilterra non combatterà per conquistare, ma per 
vivere, 

Quelle questioni apparentemente non in relazione, che — considerate 
nelle loro relazioni reciproche — conducono alla conclusione suesposta, sono: 
la superficie e la popolazione dell'Inghilterra; il metodo di rifornimento di quella 
popolazione in viveri e materiali da costruzione; la distribuzione delle materie 
prime e delle merci manifatturate nel commercio mondiale; le possibilità dei 
moderni apparecchi militari; la campagna sottomarina della guerra 1914-1918; 
e la conquista italiana della Etiopia nel 1936. Queste diverse questioni, 
riunite per la prima volta in uno scritto pubblico, sono state considerate dal 
Coverno britannico almeno fin dalla primavera del 1936. E la nostra conclu- 
sione è basata su quell’aperta preparazione del Governo alla guerra e sul 
recente ordine govemativo di accrescere fortemente gli ammassi di viveri. 
Ciò che il Governo non ha detto al popolo inglese è che non vi è alcun grado 
di preparazione alla guerra e alcun immagazzinamento di viveri, per quanto 
grande possa essere, che possa salvare l'Inghilterra dalla sovrastante minaccia 
decretata dalla potenza aerea: l'isolamento mondiale e la paralisi quasi 
completa della vita economica della nazione. 

Si considerino questi fatti: la superficie dell'Inghilterra e del Galles è di 
58.324 miglia quadrate; la popolazione raggiunse 37.750.000 abitanti nel 1921 
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(Encyclopaedia Britannica) ed è oggi 4o milioni circa (circa 45 milioni com- 
presa la Scozia). Nel 1926, la densità della popolazione era di 668 per miglio 
quadrato; adesso è ancora maggiore (si confronti con la densità degli Stati 
Uniti che è solo 38 abitanti per miglio quadrato). La percentuale di popola- 
zione che vive іп città di oltre roo.o00 abitanti era del 30 % nel 1926 (quella 
degli Stati Uniti è del 26 9). La popolazione del Canada è di solo 4 abitanti 
per miglio quadrato e quella dell'Australia di 2, Pertanto, l'Inghilterra e il 
Galles hanno una densità unitaria di popolazione che è 17 volte quella degli 
Stati Uniti e 167 volte quella del Canadà. 

L'Inghilterra, col suo popolo che vive e lavora in gran parte in comunità 
dense di abitanti, non può naturalmente produrre i viveri sufficienti alla sua 
popolazione. Circa 1'80 % dei viveri necessari viene importato. L'Inghilterra 
ha carbone, ferro, stagno, ma poco legno e niente olii combustibili e senza 
questi ultimi, la guerra moderna deve cessare a terra, in aria ed anche in note- 
vole misura in mare, perchè molte navi da guerra sono alimentate con olii 
combustibili. 

Tutto ciò di cui ha bisogno l'Inghilterra e che essa non produce deve 
essere importato; e, poichè il paese è un'isola, praticamente tutto deve essere 
trasportato per via di mare. In cambio di questi materiali, l'Inghilterra deve 
esportare carbone, ferro, stagno, merce lavorata e prodotti alimentari manifat- 
turati e conservati, Senza questo continuo flusso е riflusso di merci e materiali, 
la vita economica della nazione deve essere interrotta. Fermato completamente 
questo flusso di merci si arresta la vita della nazione; riducendolo in propor- 
zioni sufficienti ad interrompere seriamente la normale vita di lavoro del 
popolo, si paralizza il potere bellico della nazione. Per citare soltanto un esempio 
fra i molti, se si arresta l'importazione degli olii combustibili, le scorte attual- 
mente immagazzinate vengono in un tempo relativamente breve ad esaurirsi, 
e l'Inghilterra si troverebbe dapprima nell'impossibilità di far funzionare i 
suoi trasporti terrestri e poi senza combustibile per la sua flotta aerea. Sarebbe 
nella impossibilità di far fronte ad una potenza aerea nemica. 

Mentre è vero che nessuna nazione può economicamente vivere da sè 
— anche gli Stati Uniti, per quanto grandi, dipendono dai paesi tropicali per 
alcuni prodotti occorrenti negli usi domestici — l'Inghilterra è uno degli esempi 
più evidenti del mondo di una nazione che non può vivere anche su una scala 
molto ridotta se non le è assicurato un rifornimento continuo di materie prime 
ed anche un commercio per i suoi prodotti lavorati. Perchè una grande per- 
centuale della popolazione dell'Inghilterra dipende per il suo impiego dalla 
abilità dei produttori di piazzare le loro merci sui mercati mondiali. Il popolo 
inglese deve restare sul suolo inglese; e vivere mediante le sue navi. Ma le navi 
sono facile preda durante una guerra. 

Durante la campagna sottomarina tedesca, le navi inglesi, alleate e neu- 
най affondate dai sommergibili tedeschi raggiunsero il totale di 5408 con 
11.189.000 tonnellate lorde. Ciò costituiva quasi un quarto dell'intero naviglio 
mondiale del 1914. Nell'aprile del 1917, il peggiore mese della campagna, 
430 navi per un tonnellaggio di 852.000 tonnellate furono distrutte. Una 
su ogni quattro navi che partirono dalle Isole britanniche in quel mese non 
ritornarono più, dichiara 1'Encvelopaedia. Con la istituzione dei convogli 
gli affondamenti diminuirono, ma ben 1103 navi furono affondate nei dieci 
mesi di guerra del 1918. 
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Questa terribile distruzione fu compiuta da una nave sottomarina, semi- 
cieca, a forma di talpa, possedente una velocità in immersione di solo 9 0 10 
nodi. In nessun momento della guerra i ‘Tedeschi ebbero più di 140 sommer- 
gibili in servizio; e per la maggior parte del tempo vi erano meno di un centi- 
naio di questi distruttori del commercio che inerociavano nella zona di guerra. 
Eppure, essi affondarono 5408 navi, ridussero la popolazione inglese a corto 
di viveri, e portarono l'Inghilterra molto vicino all'affamamento e alla disfatta. 
Quale sarà l'effetto sul commercio marittimo dell'Inghilterra quando una 
potenza continentale invierà quotidianamente dalle basi costiere non cento, ma 
centinaia e forse migliaia di aeroplani per assalire le navi che debbono partire 
ed arrivare in Inghilterra con i loro carichi vitali? 

La Manica è larga solo roo miglia da Ushant alle Isole Scilly е solo 20 
miglia nello Stretto di Dover. La sua lunghezza è appena 350 miglia е confina 
col continente. L'affondamento di una nave in questo specchio è una cosa 
facile, Quindi tutti í porti della Manica e quello di Londra dovrebbero essere 
abbandonati, perchè una nave non potrebbe pervenire in essi e tanto meno 
soggiornarvi. I grandi porti della costa occidentale di Liverpool e di Bristol 
non si trovano in una posizione molto migliore; Liverpool dista soltanto 300 
miglia dalla costa francese e 400 miglia dalla Germania. Gli apparecchi da 
bombardamento moderni, capaci di velocità di 200 miglia all'ora (km. 320 
all'ora) potrebbero trasportare una tonnellata di bombe dalla Francia o dalla 
Germania, lanciarle su Liverpool, compiendo un volo completo in 3 o 4 ore. 

11 sommergibile doveva fare la caccia alle navi o stare in agguato nel- 
l'ampio mare; l'acroplano trova la sua preda ormeggiata ad un molo, quale 
vittima legata e senza aiuto, Il comandante di una forza aerea che inviasse 
i suoi apparecchi ad incrociare sulle acque circondanti l'Inghilterra farebbe 
ridere qualsiasi stratega d’aviazione, Naturalmente, le navi incontrate presso 
le coste verrebbero affondate, ma ciò costituirebbe soltanto una parte inci- 
dentale dell'azione principale della forza aerea attaccante, Le navi passano 
molto tempo nei porti per caricare e scaricare. Nei porti vi sono obiettivi sta- 
zionari circondati da altri leciti al bombardamento aereo, come bacini, depo- 
siti, magazzini, officine, stabilimenti, per i quali basterebbero poche bombe. 
Non è irragionevole supporre che in una settimana dall'inizio delle ostilità, 
la maggior parte del naviglio dei porti inglesi sarebbe distrutta o affondata 
nei bacini o nei porti — assieme ad una grande percentuale delle navi di 
passaggio — entro un raggio di un centinaio di miglia dalla costa. 

Evidentemente, a questo punto si prospetta la questione della difesa. La 
risposta è che non esiste ancora nessuna difesa contro il bombardamento aereo. 
Tutto ciò che è possibile fare oggi è interporsi ad esso. L'efficacia di questa 
interposizione dipenderà dalla quantità e dalla qualità degli elementi di difesa. 


L'unica reale difesa dell'Inghilterra contro il bombardamento aereo è il 
contro bombardamento verso un nemico continentale più autonomo e meno 
dipendente sul suo traffico marittimo, Ma il contro-bombardamento non può 
infliggere ad un nemico continentale tanto danno vitale quanto quello che può 
еге inflitto da un bombardamento da parte di un paese continentale all'In- 
ghilterra con il suo naviglio senza aiuti, Pertanto, їп una guerra di bombar- 
damento con forze aeree, ad egnale potere offensivo, l'Inghilterra deve perdere 
poichè le città della Francia, della Germania o dell'Italia potrebbero essere 
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distrutte, ma il popolo non potrebbe essere affamato così rapidamente come 
quello inglese sulla sua isola densamente abitata. 

Qualeè l'efficacia degli attuali a da difesa interceptovinglesi armati soltan- 
to di mitragliatricio di un cannoncino? I nemico può attaccare in massa il porto 
di Londra; Londra può inviare la sua forza di caccia da Шева, le forze difensive 
suddivise negli altri centri importanti aspetteranno oziosamente a terra o sciupe- 
ranno leloro energie per volare rabbiosamente verso Londra, arrivando dopo che 
i bombardieri si sono allontanati. Oppure, sospettando l'attacco, possono essersi 
concentrati a Londra mentre il nemicoattacca Liverpool, Bristol o Southampton. 
Dove colpirà il nemico? Quando? Con quale forza? Solo il nemico lo sa 

Nei riguardi della difesa della Marina britannica contro la potenza aerea зі 
può dire brevemente che, eccetto регі suoi elementi aerei, sarà assolutamente 
inefficace, Inoltre, pochi degli apparecchi navali sono di tipo capace di combat- 
tere con i bombardieri moderni. La Пойа stessa non può sopravvivere, a 
meno che non si diriga nel mare aperto, a centinaia di miglia dall'Inghilterra. 

Ciò fu ampiamente dimostrato durante la conquista italiana dell'Etiopia, 
resa possibile soltanto dalla potenza acrea italiana; fatto, questo, che non 
è generalmente compreso neppure dagli ufficiali dell'arma acrea. L'uso reale 
degli apparecchi da bombardamento contro gli Etiopici fu una semplice 
questione di impiego tattico dell'arma aerea, efficace nel ridurre la durata 
del conflitto, ma di piccola conseguenza nel campo più vasto della strategia 
nazionale. La vittoria della guerra fu effettivamente resa possibile dalla sem- 
plice minaccia della potenza aerea che non fu mai usata. Perchè senza la minaccia 
della forza aerea italiana esistente in Пайа contro Та flotta inglese nel Medi- 
terranco, l'Inghilterra avrebbe chiuso il Canale di Suez all'Italia, с la forza 
della spedizione coloniale sarebbe stata isolata in Abissinia, tagliata fuori dai 
suoi rifornimenti in viveri, munizioni e combustibile per i suoi trasporti e i suoi 
aeroplani. La guerra sarebbe stata arrestata per mancanza di benzina e di olio, 

L'Inghilterra, come si ricorderà, cercò di usare la Società delle Nazioni 
dominata dalla Francia e dall'Inghilterra per rafforzare le sanzioni contro 
l'Italia. Vedendo che, sotto la pelle di pecora della Lega delle Nazioni, il 


leone britannico adocchiava, l'Italia denunciò immediatamente l'Inghilterra, 
sposta concentrò impensatamente la sı 


che in 
base navale che di 


Marina a Malta, la grande 
sta soltanto бо miglia circa dagli aeroporti italiani.) L'Italia 


1) Riteniamo opportuno riportare la seguente nota inserita nell'articolo: 
Polere aereo e politica internazionale e pubblicata nel fascicolo di maggio 1037 
della Rivista Aeronautica. 

* Va precisato che la decisione di massima di concentrare la flotta nel 
Mediterraneo fu presa nel marzo 1935, in piena armonia di rapporti politici 
fra l’Italia e l'Inghilterra с prima quindi di ogni cosiddetta minaccia italiana (2) 
agli interessi imperiali britannici. Ecco quanto scriveva Virginio Сауда sul 
Giornale d'Italia del 7 febbraio 1036 nell'editoriale: Cannoni contro parole: 
“Il 10 settembre 1935 il redattore navale del Times ha scritto che lu decisione 
di trasferire le unità navali nel Mediterraneo è stata presa fin dal 7 marzo, 

“Il Times è, come noto, in questo affare etiopico il portavoce del Colonial 
Office ancor più che del Foreign Office. 11 suo linguaguio è misurato soprat- 
tutto sugli interessi coloniali, ossia imperiali britannici ,,. 
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indi spostò la maggior parte della sua forza aerea ad una distanza molto ravvi- 
cinata alla flotta inglese, Allarmata e con ragione, la flotta britannica lasciò 
la fonda e si diresse ad Alessandria d'Egitto — la prima volta nella storia 
della Marina britannica che essa si sia allontanata senza sparare alcun colpo 
e alla semplice minaccia di un bombardamento асгсо da parte di una 
potenza navale di seconda classe, ma potenza aerea di prima classe, con 
la quale non era in guerra. Questo danno al prestigio inglese non è passato 
inosservato alle potenze europee, che spiegano tutte le loro energie per costruire 
tremende flotte aeree. 

Ritorniamo un momento indietro e considerando ad uno ad uno i punti 
precisati — superficie ristretta dell'Inghilterra, la sua grande popolazione, il 
suo metodo per alimentare il suo popolo, il suo traffico mondiale, la mancanza 
di difesa contro l’attacco aereo, gli insegnamenti da trarsi dalla campagna 
sottomarina e dalla sfida dell'Italia alla ora impotente Marina inglese — 
possiamo vedere più chiara la relazione fra questi punti apparentemente non 
in relazione, Diviene evidente che nella prossima guerra continentale in cui 
sarà impegnata, l'Inghilterra non avrà entro i confini della sua piccola isola 
рій persone di quanto la sua terra può nutrire? Essa non sarà in grado di portare 
i viveri al suo popolo a mezzo delle navi. Ma il popolo sarà là, aspettando 
senza alcun aiuto come gli uccellini implumi in un nido, tutti con appetito. 
Non ancora si è cominciato a comprendere che la potenza aerea imporrà 
la migrazione dei popoli, causerà una ridistribuzione della popolazione sulla 
superficie della terra, e che l'inglese deve essere il primo a muoversi, oppure 
la nazione perirà e lo sparso impero si sgretolerà. 

Con la potenza aerea dominante, un impero comandato da un'isola è 
oggi un'entità politica impossibile, La potenza aerea è una forza che separa, 
una forza che altera, il cui impatto sulla vita politica ed economica delle nazioni 
non può essere nè deviato, nè evitato. 

La grandezza dell’ Impero Britannico fu fondata sulla sua potenza navale. 
Oggi, la potenza navale è stata soppiantata dalla potenza aerea, persino 
da questa potenza aerea embrionale dei nostri giorni. Il mondo cambia, perchè 
è sempre cambiato. Ma adesso cambia più rapidamente di quanto mai prima. 

Guardando innanzi a noi — conclude Су. Caldwell — vediamo buio perchè 
la febbre del progresso tecnico appanna la nostra visione. Possiamo forse 
intravedere, sebbene vagamente, che la potenza aerea deve dominare е cam- 
biare il mondo come oggi noi lo vediamo. L'arma aerea è l'arma dello spazio; 
non ha bisogno di camminare lungo le strade, non ha bisogno di cercare le 
vallate, поп ha bisogno di girare attorno alle montagne. Entro i suoi limiti 
tecnici, раб andare ovunque, in qualsiasi momento, a qualsiasi altezza, sorvo- 
lando tutte le forze terrestri e navali, per incontrare e dare battaglia a qual- 
i forza aerea che possa essere schierata contro di essa, e ciò in breve 
tempo. Essa è la più mortale forza bellica che sia stata mai ideata dalla 
ingegnosità autodistruttiva dell'uomo, 
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П monoposto “ Kellner-Béchereau E. 1,, 


Caratteristica principaledell'apparecchio monoplano ^ Kellner-Béchereau, , 
(descritto nel settimanale 1476, n. 1494) è l'ala speciale a profondità varia- 
bile, costituita di una parte fissa e di una parte mobile che scorre al disotto 
di quella fissa, inclinandosi come un alettone e allontanandosi sino a lasciare 
una fessura di sezione variabile. Tale ala ha grande portanza; il flusso dell’aria 
si compie regolarmente anche alle grandi incidenze. Nei voli di velocità, colle 
due parti sovrapposte che formano un profilo unico, l'ala ha la superficie di 
ш 5 ed ha un carico unitario di kg. 55,400. Il volo ad incidenza massima 
dell'ala si ottiene cambiando l'incidenza della fusoliera. Questa, normalmente, 
viene cabrata all'atterraggio utilizzando la portanza massima (roo ¿z = 318 
a 189). Il prototipo, su cui nel novembre scorso è stato vinto dall'aviatore 
Masotte il primato francese di velocità su roo chilometri, è in legno, ma пе 
è stato costruito un altro esemplare interamente metallico. 

La cellula si compone dell'ala cilindrica, a tre quarti dell'altezza della 
fusoliera, senza diedro nè freccia, nel punto di integrazione minima, con profilo 
spesso di spessore relativo del 2r %. A ciascuna estremità dell'ala vi è un 
dispositivo per ridurre l'effetto delle perdite marginali ed assicurare il flusso 
interno alle grandi incidenze. La costruzione è a guscio con rivestimento lavo- 
rante, secondo il processo Kellner-Béchereau, e collegata alla fusoliera mediante 
quattro attacchi in metallo leggero. L'ala mobile, articolata su quella fissa, 
è formata a cassone, 

La fusoliera in spruce e compensato, ha tre sole ordinate, e cioè il supporto 
della piastra parafiamma, lo schienale del seggiolino del pilota ed il supporto 
del dritto di poppa. Dinanzi al pilota, un sostegno porta il cruscotto cogli 
strumenti di bordo, 
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VISTE DI PROGETTO DEL MONOPOSTO “ ERLLNER-DÉCHEREAV E-1,, 


PARTICOLARI DELL'ALA A PROFONDITÀ VARIAMILE 
2) La superficie portante è ridotta al minimo per i voli di velocità; г) la superficie portante è al massimo. 
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11 gruppo motopropulsore si compone di un motore Train da 40 e. v. 
a quattro cilindri, fissato ad un supporto in tubi d'acciaio dolce saldati al- 
l'autogeno, e montato sulla fusoliera mediante quattro bulloni. La capottatura 
in lega leggera si apre completamente come nelle automobili; anteriormente 
і vi sono aperture per Гана di raffreddamento, mentre lo scarico è situato dietro 
! il motore. 
Т1 carrello è molto semplice; si compone di un asse unico che ruota entro 
i due supporti collegati alla fusoliera, e che a mezzo di due bracci trasmette 
gli sforzi delle ruote a due sistemi elastici articolati sulla fusoliera, Le ruote 
restano perpendicolari al suolo durante il rullaggio; il loro punto di contatto 
col suolo si sposta in avanti, rispetto al corpo dell'apparecchio al momento 
di un urto, ciò che riduce i rischi di capottamento senza diminuire la faci- 
lità di decollo. 


Caratteristiche: 
Apertura alare . . . .. КЕТУГЕ 6,59 
Lunghezza .. . ҮЛГҮ. 442 
Superficie portante totale ие. me 5 
Peso юшше..... ЭРГЭЛЭЭ “СИУ 
Velocità oraria шаззйпа.......... km 165 
Velocità oraria minima .......... n 45 
Quota di tangenza teorica . . . мэ: 
Velocità di salita, in vicinanza delsnolo . . . m/sec. 46 
Percorso di decollaggio .......... ш о 
Salita а 360 metri, in... es тт 
Autonomia + эсу ушт + 5285464 dl пре 
Il bimotore “Beech-18,, 
Il bimotore "" Beech-18, — descritto іш Les Ай, n. 830 — è un appa- 
recchio da trasporto leggero, costruito dalla Beech Aircraft Company di Wichita 
nel Kansas. 


È un monoplano ad ala bassa a sbalzo dotata del profilo N. А. С. A. 230, 
la cui corda alle estremità alari è il terzo di quella all'attacco. L'ala ha la forma 
di trapezio irregolare, presenta un diedro trasversale notevole e una freccia 
longitudinale di 35,5. È costituita di tre elementi: una parte centrale circo- 
scritta dalle gondole dei motori e due semi-ali smontabili. Gli alettoni incastrati 
ed equilibrati hanno una compensazione tipo Frise; l'alettone di sinistra porta 


| 
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im piccolo correttore 
Flettner. Il bordo di 
uscita fra gli alettoni 
e la fusoliera è occu- 
pato da deflettori, co- 
mandati elettricamen- 
te. La struttura alare 
è costituita da un lon- 
gherone unico a tra- 
liccio, che traversa la 
fusoliera în corrispon- 
denza deltramezzo fra 
il posto di pilotaggio 
e la cabina; questo 
longherone è di tubi di 
acciaio speciali riuniti 
da saldatura autogena 
ed è orientato verso 
dietro, di costruzione, 
parallelamente al bor- 
do di attacco. Le cen- 
tine portano una rete 
di correnti; questi pro- 
filati e il rivestimento 
sono di metalloleggero 
trattato ed analoga- 
| mente i ribadini per 
eliminare la corrosio- 
ne. I pannelli del rive- 
“ вевсн-тв p, stimento dell'ala, della 

fusoliera e delle parti 
fisse degli impennaggi sono montati fra loro, prima di essere fissati sulla 
struttura, Gli alettoni e i deflettori si articolano ad un piccolo longherone e 
sono rivestiti di tela. 

La fusoliera è uno scafo di sezione rettangolare, ad angoli fortemente arro- 
tondati nella parte abitabile; termina con una prua profilata, troncoconica, 
montata su cerniere e utilizzata come bagagliaio. La cabina di pilotaggio a 
guida interna ha due posti affiancati con doppio comando; presso il seggiolo 
del secondo pilota vi è uno spazio riservato all'apparato radio. La cabina è 
lunga m. 5,12, larga m. 1,38 e alta in media m. 1,50; è dotata di tre grandi 
finestre, da ciascun lato, munite di tendine scorrevoli; la porta di accesso é sul 
lato sinistro. Le pareti insonore sono imbottite di kapok с rivestite di panno 
spesso; la ventilazione e il riscaldamento sono assicurati a mezzo di canaliz- 
zazioni passanti nel pavimento e sono regolati dal pilota. L'interno della cabina 
può essere rifinito in modo-da permettere il trasporto di quattro a sei persone, 
La struttura a scafo della fusoliera è costituita da ordinate semplici e a scatola, 
nelle quali sono incastrati i correnti longitudinali ad U; la parte piatta dei 
profilati è posta dal lato del rivestimento; i pannelli di quest'ultimo sono chio- 
dati in strisce longitudinali. 


VISTE DI PROGETTO DEL BIMOTORE 
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Lo stabilizzatore a sbalzo poggia sul dorso della fusoliera е porta alle sue 
estremità due derive verticali; il tutto è costruito integralmente di lega leggera, 
11 timone di profondità, in un solo elemento, porta due Flettner; il timone di 
direzione di destra porta una piccola superficie di compensazione che può essere 
egualmente regolata dal pilota. I timoni hanno una struttura di tubi di acciaio 
saldati e un rivestimento di tela. 

Il carrello d'atterraggio è retrattile; ogni ruota è sostenuta da una forcella 
montata all'estremità di un ammortizzatore. Questo è controventato trasver- 
salmente da due tubi a V e posteriormente da una barra a compasso che richiama 
la ruota nel suo alloggio entro la punta posteriore della gondola del motore cor- 
rispondente. Le ruote sono munite di pneumatici a bassa pressione e di freni 
idraulici. La piccola ruota di coda è orientabile ed è montata anteriormente 
agli impennaggi. 

L'apparecchio può essere azionato da due motori Wright Whirlwind R-760 


Его da due motori Jacobs L-5. Il Whirlwind E-2 è radiale a 7 cilindri; 


sviluppa 210 c. v. al regime di crociera di 1900-1950 giri e alla quota di 3000 


metri, е 350 с. v. al decollo a 2400 giri. П Jacobs L-5 è egualmente un motore 
a 7 cilindri che sviluppa 210 с, v. al regime economico di 1900 giri alla quota 
di 2500 metri, е 300 c. v. al suolo a 2500 giri. Questi due tipi di motori hanno 
un consumo orario equivalente di litri 132,500. I due serbatoi di combustibile 
della capacità massima di Воо litri sono sistemati dietro il longherone della 
parte centrale dell'ala. I serbatoi dell'olio, da so litri, sono sistemati nelle gon- 
dole dei motori. 


Caratteristiche : "ke iA, “Beech 18-8 „y 
Apertura alare . . T - ЛӘ 14,50 
ЙИНЕ s 22225222. d» 9.70 9,70 
PORRO e rato зове dr) 88 2,90 2,90 
Superficie portante 2.2.2.2... m? 32,20 32,20 
мека Ë motori Whirlwind ev. бю = 

2 motori Jacobs L-5 . . - 570 
PERDA: QUO am кш ез kg. 1860 1778 
Peso mobile |... ...... 1088 1170 


Peso totale... ......., 2948 2948 
Carico pagante 22213 „ 625 739 
Carico per unità di potenza . . | „ 10 5 
Carico per unità di superficie . „ог от 
Potenza per unità di superficie. . су. 10,8 177 
Velocità oraria di crociera a 3000 

ЖЫ. O oo s qara ооа cuc TER SR 306 
Velocità oraria d'atterraggio (dellet- 

tori abbassati) 2... b Le 8o зо 
Salita al minuto ........ ш. 381 365 
Quota di tangenza pratica . . . . „ 6100 5790 
Quota di tangenza соп un solo шо- 

Т o ps чий года 2000 2750 


Autonomia massima, . , . . . , km, 1700 = 
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Tl caccia rumeno “ Set-XV,, 


VISTA DI FRONTE DEL CACCIA ^ SEI-XV,, 


Il sesquiplano rumeno *' Set-XV ,, descritto in Flugsport, n. 6 del 1937, 
è un monoposto da caccia, realizzato dalla Fabbrica de Aviones S. E. T., di 
Bucarest. 

La cellula si compone delle due ali rettangolari ad estremità leggermente 
arrotondate, con scalamento positivo e leggera freccia, con due montanti ad N, 
uno per parte, nell'interplanio, іп tubi di dural e crociere in filo. L'ala superiore 
ë in un sol pezzo e sostenuta al centro da un castelletto formato da sei montanti; 
l'ala inferiore, рій corta, è in due pezzi. Si compongono ciascuna di due lon- 
gheroni in lamiera d'acciaio, con anima in lamiera ondulata di 0,5 millimetri є 
correnti in profilati ad U di 1 millimetro di spessore, con centine in legno. Il 
rivestimento è in tela, salvo pel bordo di attacco che è in compensato. Gli alet- 
toni sono a fessura con comando differenziale, montati sull'ala superiore; 
all'atterraggio hanno 
movimento sincrono 
verso il basso. 

Lafusoliera è in tu- 
bi di acciaio, соп croce- 
reintemein filo,salvoa 
prua, dove vi sono dia- 
gonali їп tubi. La se- 
zione prodiera è roton- 
da, ovale nella parte 
mediana; termina con 
un dritto di poppa ver- 
ticale. П rivestimento 
è in duralluminio nella 
parte anteriore e in 
tela pel rimanente. Il 
posto di pilotaggio si 
trova sopra il bordo di 
fuga dell'ala inferiore 
ed è protetto da una 
capottatura gettabile VISTE DI PROGETTO DEL CACCIA “SETXV,, 
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in volo; il seggiolino è regolabile. L'apparecchio è fornito di impianto R. T. e 
di apparato di respirazione per alta quota. L'armamento si compone di due 
mitragliatrici fisse sincronizzate. 

Gli impennaggi sono a sbalzo; lo stabilizzatore si compone di due longhe- 
roni tubolari disposti a triangolo, in duralluminio, con centine in dural, ed è 
regolabile in volo; la deriva è in legno, i timoni metallici, Il rivestimento è in 
tela, 

ТІ carrello è bipartito, con gamba di forza, per ciascuna metà articolata sul 
longherone inferiore della fusoliera; le ruote sono carenate e munite di freni; 
la ruota di cada ha supporto elastico. 

Il motopropulsore si compone di un motore Gnome-Rhéne 9 Krsd da 
500 c. v. alla quota di 3700 metri, con capottatura N. А. C. A., ed elica in 
legno. Il supporto motore è in tubi di acciaio, fissato alla fusoliera mediante 
quattro bulloni. La parte anteriore della capottatura del motore è adattata a 
collettore di scarico. 


Caratteristiche: 


Apertura alare (ala superiore) що 04 
Apertura alare (ala йМөпөге)........ 6,7 
ПИВНИЙ, ао SQ бааа SE n 7 
Агент а дааа ЭЭ" 335 
Superficie alare totale . . . POTERE - 
Péb à УНДЫ es Q sss a nem к з s i ns "ЭГ 
Peso totale in volo. . . . - факти m 590 
Carico per unità di superficie alare 22222,0 8 
БЭЭ... за 
Velocità oraria massima а 4000 шеші. . . . km. 340 
Velocità oraria massima ad 8000 metri. . . . „ 208 
Velocità oraria di atterraggio > ....... „ 193 
Salita a 4000 шейїїп........... баай” 
Salita a 7000 metriin . .......... 15/30” 
Quota di tangenza teorica . . 2... Hn 9400 
Autonomía, con kg. 230 di carburante km. 700 
Оте лов, s s ather si š t же 


L'anfibio Vickers Sapermarine “Welrus,, 


L'anfibio monomotore catapultabile “ Walrus,,, costruito dalla società 
The Supermarine Aviation Works (Vickers), è un apparecchio da ricopuizione 
navale con cellula biplana di costruzione mista, del tipo normale a due longhe- 
roni. Questi sono di acciaio inossidabile, con suolette tubolari e steli ondulati, 
mentre la struttura secondaria è di spruce e compensato allo scopo di el'minare 
la corrosione, Il rivestimento alare è di tela, ad eccezione di quello del bordo 
di attacco che è di compensato. Le ali sono ripieghevoli. 

Lo scafo ed i galleggianti d'ala sono costruiti di lega d'alluminio con ordi- 
nate trasversali e correnti longitudinali, secondo la tecnica impiegata in tutti 
gli apparecchi Supermarire. Nella prua vi è una carlirga aperta munita di affu- 
sto per mitragliatrice Vickers-Supermarine, di âncora e relativo cavo e della 
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mo, 1 - L'ANFUBID " WAIKUS,, сн Voto 


attrezzatura necessarie alle manovre di ormeggio; la carlinga è dotata di сорег- 
chio staccabile. Segue la cabina di pilotaggio col seggiolo sistemato sulla sini 
stra, con finestre scorrevoli nei lati e nel tetto, e con pannelli incerniera! 
accanto al pilota può essere installato un secondo seggiolo a doppio comando, 
quando l'apparecchio deve essere impiegato per addestramento. Fra la cabina 
di pilotaggio e il longherone alare anteriore vi è il compartimento del navigatore 
munito di ampio tavolo per il carteggio e degli armadietti per le carte e per gli 
strumenti; le osservazioni e i rilevamenti possono essere effettuati attraverso 
due ampie finestre laterali. П radiotelegrafista е il suo equipaggiamento sono 
sistemati nello spazio sottostante ai longheroni alari. Dietro la cellula vi è la 
carlinga armata di mitragliatrice per il tiro poppiero. È prevista anche l'instal- 
lazione di un apparato fotografico. Il '' Walrus, può trasportare il seguente 
armamento di caduta: 8 bombe da 20 libbre (kg. 9) 0 4 da 112 libbre (kg. 50,8) 
o 2 da 250 libbre (kg. 113,4). 

Тгапбъю è munito di carrello retrattile per l'impiego sulle navi portaerei 
€ a terra, carrello che può essere smontato ed asportato, quando si desidera 
trasformare l'apparecchio in idrovolante normale (їп questo caso il carico mili- 
tare può essere aumentato di kg. 160 circa). Ogni ruota, munita di freno pneu- 
matico Dunlop a comando differenziale, è sostenuta da una gamba elastica ad 
ammortizzarore oleo-pneumatico e da un montantino obliquo, ambedue arti- 
colati sullo scafo. Il rientramento del carrello viene effettuato con comando 
a mano, tramite un meccanismo idraulico; le ruote si sollevano lateralmente є 
rientrano in appositi alloggi praticati sotto le ali inferiori 

I piani di coda hanno una struttura analoga a quella delle ali: longhe- 
roni di acciaio inossidabile, centine di spruce e rivestimento di tela. Lo stabi- 
lizzatore è rafforzato inferiormente da montantini di acciaio inossidabile; la 
deriva è costruita integralmente con lo scafo. I timoni sono muniti di alette 
compensatrici di assetto regolabili in volo. 

11 “ Walrus ,, di serie è azionato da un motore Bristol Pegasus da боо c. v. 
con elica propulsiva quadripala di legno: esso è montato in una gondola di lega 
leggera sistemata fra le ай, al di sopra dello scafo, accessibile per tutte le 
operazioni di manutenzione. I due serbatoi di combustibile, costruiti di lega 
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FIG. а = L'ANFIBID " WALRUS,, IN VOLO COL CARRELLO RIENTRATO 


TIG. 3 - DECOLLO DEL “WALRUS, DAL POSTE DELLA NAVE PORTAERRI " COURAGEOUS p 
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leggera, sono montati nelle ali superiori e alimentano il motore per gravità. Il 
serbatoio dell'olio di lega leggera è alloggiato nella prua della gondola del 
motore ed è convenientemente raffreddato; è previsto un radiatore addizionale 
dell'olio, quando l'apparecchio deve essere impiegato nelle regioni tropicali. 


Caratteristiche: 
‘Apertura alare ............... m. — 1397 
Lunghezza (sul cartello) 222222221. . a» IA 
Altezza (sul carrello). 222.22... 828 4.65 
Velocità oraria massima al Ну. del mare . . | km, 200 
Quota di tangenza ............. m. 8600 


Monoplani da turismo B.bi “ Ве-530 „е Bsta Minor “Ве 51,, 

I monoplani monomotori " Be-530 ,, e ‘ Be 51, — realizzati dagli inge- 
gneri P. Benes e J. Man di Chocen (Cecoslovacchia) — sono biposti a cabina 
ad ala bassa a sbalzo, di costruzione in legno. 

La cellula si compone di una parte centrale, che fa corpo colla fusoliera 
e di due laterali con rivestimento in compensato, salvo per gli alettoni che 
sono intelati, Nel modello " Be 51,, vi sono anche alette ipersostentatrici a 
tre posizioni con incidenza a 15°, 30° e 45°. 

La fusoliera ha anch'essa rivestimento in compensato; con doppio co- 
mando smontabile nel " Be 51,,. In questo modello la cabina ha una porta 
in corrispondenza di ciascun posto, ventilazione singola e sedili adatti per 
paracadute dorsale. Posteriormente ai sedili vi è un ripostiglio per bagagli. 

Gli impennaggi sono a sbalzo, con rivestimento in compensato per le parti 
fisse, ed in tela per i timoni. La deriva del ‘ Be 51,, è regolabile al suolo. 
Il carrello di atterraggio è bipartito; ciascuna metà è fissata al longherone 
anteriore principale delle ali, con gamba elastica ed ammortizzatore a molla 
elicoidale o sandow e coni di frizione. 


MONOPLANO DA TURISMO " ne-530,, 


AEROTECNICA тот 


MONOPLANO DA TURISMO “вест 


Il gruppo motopropulsore si compone, per il tipo “ Be-530,,, di un motore 
Walter Mikron da so c. v. montato su un supporto in tubi di acci. 
sospensione elastica, ed elica im legno. Serbatoio di combustibile di бо litri 
nell'ala dinanzi al longherone principale, con pompa di alimentazione; serba- 
toio d'olio sul motore. 

Per il tipo “ Be 5: ,, vi è un motore Walter Minor da 85/95 c. v. a quattro 
cilindri invertiti, con raffreddamento ad aria; elica in legno, blindata. Serbatoio 
di до litri nella fusoliera, dietro la piastra para&amma; serbatoio d'olio di 10 
litri al disotto del motore, 


Caratteristiche: “Rest, 0 “Besso, 
Apertura alare swcawe Wo 19/16 11,51 
ҰНЫН Lg nsus cine ox 746 73e 
GIA: анын кене ер 1,80 тёз 
Superficie alare 16,32 m 
Peso а vuoto . ES 320 
Peso totale ЭРЫ 759 540 
Carico per unità di superficie я 16 38,6 
Carico per unità di potenza . . . — , тло 10,80 
Velocità oraria massima . . . . . km. 205 180 
Velocità oraria di crociera . n 160 
Velocità oraria di atterraggio . . — ,, 60 Во 
Salita a 1000 metri in ..... 5' v 
Salita a 2000 metri in | + = E 
Percorso di decollaggio 02222 m. — — 120 
Percorso di atterraggio (1... 0 So 
Quota di tangenza teorica я » 5200 3600 
Quota di tangenza pratica |2220, 4600 3200 
Autonomia. ........ km. 750 750 
Autonomia con serbatoi suppl... 1500 Ын 


Consumo di combustibile per 100 
km. a velocità di crociera . . . kg. озо 5,50 
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Gli apparecchi ad ali rotanti 


Nel numero 1351 del settimanale inglese The Aeroplane B. 8. S. riassume 
uno studio di Th, Mohring di Tübingen, Germania, pubblicato nei numeri di 
agosto 1936 e gennaio 1937 di Luflaissen. 


Nello studio del Mohring sono trattati tre apparecchi ad ali rotanti: 
a) l'elicottero, munito di pale rotanti azionate dal motore, ma sprovvisto 
di elica separata di propulsione; 
b) il giroplano, dotato di rotore azionato dal vento relativo del volo 
etto nel decollo) e di elica di propulsione; 
©) Тейсощпо, apparecchio intermedio fra i due precedenti, dotato di 
rotore с di elica azionati dal motore. 

L'elicottero diviene giroplano quando il motore è escluso ed il rotore 
gira liberamente; il giroplano è momentaneamente un elicogiro al decollo; è 
l'elicogiro è un giroplano all’atterraggio e un elicottero nella salita verticale. 
Questi tre tipi hanno una correlazione che occorre tener presente quando si 
considerano le loro varie caratteristiche, 

Nei confronti dell'aeroplano ad ala fissa, l'apparecchio ad ala rotante pos- 
siede un’ampia variazione dell'incidenza alare; invece di uno scarto di cirea 
20", questi apparecchi ne posseggono uno dell'ordine di 1809. Questo grande 
scarto è fondamentale. Inoltre, fra i tre tipi vi sono notevoli differenze negli 
assetti di volo e negli scarti dell'incidenza. 

Givoplano. - La fig. z mostra il rotore di un giroplano in volo orizzontale, 
in salita e in planata. L'incidenza è sempre positiva e può raggiungere quasi 
90° nella planata. In tutti i tre assetti, solo una parte della corrente d'aria che 
lo investe passa attraverso il disco del rotore, Molta di quest'aria passa attra- 
verso la parte interna delle pale animata di moto più lento, produce energia 
ed è ritardata. П resto dell'aria, che investe le parti esterne delle pale шоуеп- 
tisi più rapidamente, è deflessa come nel caso di un'ala fissa dalla velocità 
indotta e non passa attraverso il disco. Questa parte del disco è più ‘solida ,, 
di quella interna. Il rotore di un giroplano funziona sempre su un passo 
piccolo e le pale non hanno torsione o ne hanno appena leggermente. 

Elicolevo. - La fig. 2 mostra gli assetti di questo tipo; che sono quasi 
l'inverso di quelli del giroplano. L'aria investe il rotore dalla parte superiore е 
fluisce dall'alto in basso; pertanto, viene accelerata, Il passo è piuttosto grande 
ed è generalmente costante lungo la pala; cioè, la pala ha torsione. L'elicottero 
vola orizzontalmente con una piccola incidenza negativa. Sale, si libra o atterra 
a grandi angoli d'incidenza. 

Elicogiro. — Dal punto di vista aerodinamico, questo apparecchio dovrebbe 
evitare le perdite dei due tipi precedenti; quelle del giroplano causate dall'elica 
di propulsione e quelle dell'elicottero causate dalla perdita di energia nel regresso 
che può essere qui impiegato per la portanza. Il rotore ruota più rapidamente 
che nel giroplano perchè è azionato meccanicamente. Fd è perciò più '‘solido,,. 
Attraverso il disco del rotore passa meno aria e la maggior parte dell'aria viene 
deflessa in basso. Conseguentemente, si può ottenere maggiore portanza ai 
piccoli angoli d'incidenza e, data la minore resistenza all'avanzamento che ne 
risulta, la velocità di volo sarà più alta. In questo assetto, fig. 3, il rotore è 
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molto analogo ad un'ala gm 
fissa e si può ritenere che 

sia aerodinamicamente 
buono quanto un'ala. 

П flusso passante attra- 
versoirotori dei tre tipi pre- 
senta un certo interesse, А1 
riguardo si dispone di pochi 
dati, ma le figure 4 a 9 
mostrano il probabile com- 
portamento della corrente 
е sono basate sui migliori 
dati disponibili, Questi 
disegni schematici sono 
auto-esplicativi ed illu- 
strano le osservazioni fatte 
Pas ешеш от cc aan 


ferenze della corrented'aria Мо è spiegato come la portanza del lato moventes іш avanti 
dei vari tipi. Quantunque Ма bilanciata con quella del lato moventesi verso dietro. 


siano ovvi i vantaggi del 
decollo e dell'atterraggio verticale e la possibilità di rimanere librati, occorre 
vedere se o meno questi vantaggi sono controbilanciati da certi svantaggi. La que- 
stione può essere in gran parte chiarita dal confronto con gli aeroplani normali. 
Mohring basa gran parte del suo confronto sulle stime di Crowe e von 
Karman, rispettivamente in Aircraft Engineering (1934, pag. 125) e Z F M 
(1931, pag. 481). Ambedue le stime mostrano che gli apparecchi ad ali rotanti 
sono meno efficienti dell'aeroplano nella salita e nella velocità massima, quantun- 
que essi guadagnino alle velocità al disotto della perdita di velocità degli аето- 


тїз. а - L'ERRICKE VENTAPLANE SPERIMENTALE AMERICANO 
Le ali superiori sono normalmente fisse, ma possono essere eganciate per lasciarle in autorotazione 


come nell'autogiro. Si suppone che con le ali superiori йезе, presumibilmente simmetriche in ogni 
aspetto, l'apparecchio si comporti come un aeroplano normale. 
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plani. Ma Mohring non considera soddisfacenti i confronti di Crowe e di Каг- 
man, poiché Crowe tratta soltanto delle caratteristiche a parità di potenza 
e Karman confronta le differenti condizioni di volo. Un miglior confronto vien 
fatto fra il ‘Fairchild F-45,, e l’autogiro ''Kellett KD-1,, i cui dati 
impiegati sono i seguenti: 


22207722 
Potenza del motore ....... 22 
Apertura alare o diametro del disco 1,9 
Superficie alare ......... 6,04 
Резо а vob 2......... 626 
Due sc per ip T E 318 
Peso totale ......... 944 
Velocità oraria massima ..... 200 
Velocità oraria di crociera, . . 165 
Velocità oraria minima . . .. . . 26 
араша. зправа збо 


Il carrello d'atterraggio del “ Kellett ,, è fisso, mentre quello del '* Fair- 
child „ è retrattabile. 

A parte l'apertura alare е la potenza eguali, le caratteristiche dei due 
apparecchi sono molto differenti, Nondimeno, il peso e la velocità del “ Fair- 
child ,, possono essere prontamente ridotti alla st:ssa base di quelli del “ Kel- 
lett ,,. Alla stessa velocità del giroplano, l'aeroplano (Ки, lo stesso) può sollevare 
soltanto доо chilogrammi, che è pressocchè lo stesso di quanto può fare il giro- 
plano, Supponendo che i coefficienti di portanza e di resistenza possano essere 
basati su una ‘superficie effettiva del disco ,, eguale alla superficie alare del- 
Y'aeroplano, vennero calcolati per il volo orizzontali e riportati nella fig. o in 
confronto con quelli del ‘' Fairchild ,,. Dalla figura si rileva che il coefficiente di 
resistenza per il giroplano è il doppio di quello dell'aeroplano; la curva relativa 
al rotore solo mostra che la rimanente resistenza è più del doppio di quella del 
rotore e сід indica che vi è possibilità di un ulteriore notevole miglioramento 
del rimanente di questo giroplano. 


Lari 


Gli aeroplani possono essere migliorati mediante fessure, deflettori, asp 
razione dello strato limite e profilatura generale, ma nulla potrà mai consentir 
loro di poter rimanere librati. Anche le tendenze attuali non sono verso 
l'atterraggio più lento, e i decolli divengono peggiori. D'altra parte, i limiti 
degli apparecchi ad ali rotanti non sono così chiari, nè si è tanto prossimi 
ad essi. 
Giroplano. — Le stime indicano che è attuabile un giroplano avente uno 
scarto di velocità dai 40 ai 320 chilometri all'ora. La principale difficoltà verso 
ulteriori miglioramenti è il carico alare ed anche la velocità raggiungibile del 
rotore, che tende ad affondare con l'aumento della velocità assoluta. La velocità 
massima è limitata dalla resistenza e dalle dimensioni del rotore. 11 diametro 
del rotore non può essere ridotto di molto per timore di una velocità di affon- 
data troppo alta nell'atterraggio. Pertanto la limitazione è dello stesso tipo di 
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quella per gli aeroplani, perchè il problema dell'atterraggio Наша la velocità 
massima di un aeroplano, Il decollo del giroplano si effettua mediante partenza 
a salto. 

Elicottero. — suppone che un'avaria di motore non forzerà ad atter- 
rare, il rotore di un elicottero può essere molto più piccolo di quello del giro- 
plano e, pertanto, la velocità può essere maggiore, L'atterraggio e il decollo 
possono essere lenti quanto si desidera 
“licogiro. — Le limitazioni sono come per l'elicottero, ma la velocità 
dovrebbe essere maggiore, poichè l'incidenza alla velocità massima sarebbe par- 
ticolarmente favorevole. Conseguentemente, l'elicogiro ha maggiori possibilità 
per l'alta velocità degli altri due tipi 


PORTANZA E ROTORI 


Nell'esame della produzione della portanza non è possibile considerare tutte 
le influenze che agiscono su di essa, quindi occorre limitarsi a discutere gli 
effetti del volo e le velocità di rotazi 

Quando passa attraverso l'aria, ciascuna parte del rotore segue un percorso 
cicloidale, come è mostrato nella fig. тт. Nella fig. 12 è mostrato il diagramma di 
Le Page in cui sono riportati и e v cos x lungo il diametro del rotore (w è la velo- 
cità di rotazione, v è la velc di volo e x è l'incidenza del rotore). Dal lato 
del moto più rapido le velocità si sommano, ma si debbono sottrarre dall'altro. 
Dalla figura si può rilevare che è necessario qualche mezzo inteso a bilanciare le 
ineguaglianze della portanza su ciascun lato, sia mediante accoppiamento spe- 
ciale di pala sia con rotori giranti in senso opposto. Fra l'altro, Mohring mostra 
inoltre che vi è una certa analogia fra un rotore e le ali battenti, 

Le proporzioni generali del rotore sono basate sulle considerazioni seguenti: 

11 diametro ha un limite inferiore compatibile con l'atterraggio sicuro a 
motore arrestato. Il limite superiore è influenzato dalla resistenza e dal peso. 
La larghezza delle pale o ‘solidità ,, del rotore è stata finora, per gli autogiri, 
di 0,05, ma La Cierva riteneva che essa poteva essere ridotta a 0,034. Questa 
riduzione migliorerebbe notevolmente il rapporto della potenza alla resi- 
stenza, Un'ulteriore riduzione potrebbe, probabilmente, comportare difficoltà 
strutturali. 

Il numero delle pale impiegate è anche funzione della ‘solidità ,, desi 
derata; è stato già impiegato il numero minimo, cioè due pale. Non vi sono dati 
disponibili da cui decidere quale sia il numero migliore di pale per una data 
“solidità ,,. 

Le sezioni delle pale per i giroplani sono simmetriche o pressocchè tali, per 
ridurre la resistenza e le possibilità di futtuazione, a spesa di una certa quantità 
di portanza. Le sezioni per gli elicotteri tenderebbero ad avere una maggiore 
curvatura, ma in pratica saranno probabilmente fissate dalla velocità massima e 
quindi saranno simmetriche. 

Le velocità di rotazione dei giroplani sono dell'ordine di 150 giri al minuto. 
Non si ha alcuna indicazione circa l'eventuale tendenza all'aumento о alla dimi- 
nuzione, sebbene un dato rotore rallenterà alle alte velocità. In un progetto di 
Briguet per un grande elicottero vi sono due rotori che girano da 100 a 200 
giri al minuto, a seconda delle condizioni, 
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DISPOSIZIONI 6j 


ХЕКАТА 


Mohring mostra un gruppo di possibili disposizioni. Tutte, eccetto il comune 
giroplano, si prospettano abbastanza ardue per il progettista. La principale dif- 
ficoltà non risiede nella produzione della portanza, ma nel conseguimento del- 
l'equilibrio e del comando nel volo verticale durante le condizioni di atmosfera 
perturbata a raffiche. 

Gli elicotteri con un solo rotore richiederebbero superfici di comando inat- 
tuabilmente grandi per bilanciare 11 momento torcente, quindi vengono usual- 
mente progettati con due o più rotori, Ciò comporta complicazioni meccaniche є 
aumento di peso e, come si è potuto rilevare dai pochi elicotteri che attualmente 
volano, questa complessità causa inconvenienti, 


EQUILIBRIO в COMANDO 


Mohring tratta dettagliatamente dell'equilibrio della portanza e del 
momento torcente. La portanza è meglio equilibrata dando alle pale una certa 
libertà relativa in torsione o in portanza, о in ambedue. П momento torcente, 
che non si verifica nel giroplano, può essere compensato con motori gemelli, 
speciali superfici di comando, eliche esterne in opposizione al momento torcente, 
eliche sui rotori, о giroscopi. 

Tutte queste soluzioni hanno i loro inconvenienti ed è necessario uno 
studio notevole ed approfondito per la scelta del compromesso migliore. I 
motori gemelli le eliche addizionali sono complessi e aumentano la resistenza 
all'avanzamento. Le superfici di comando e i giroscopi non possono impedire un 
movimento di virata lento. 

Un elicottero richiede una profilatura aerodinamica quanto quella di un 
aeroplano e sarà difficile ottenerla. Mezzi analoghi a quelli usati per l'equilibrio 
possono essere impiegati per i comandi 

L'elicogizo non è così fortemente ostacolato, poichè la piccola elica normale 
faciliterà il comando їп una maniera analoga a quella impiegata sul giroplano 


Le ali “aspirate,, 


J. В. in Les Ailes, n, 815, espone in una breve, ma interessante rassegna, 
lo stato attuale degli studi relativi al controllo dello strato limite, mediante 
aspirazione o soffiamento, per il miglioramento delle qualità aerodinamiche delle 
cellule con un conseguente notevole aumento della portanza massima. 


Un’ala di apertura infinita, che si sposti in un fluido non viscoso ed immo- 
bile, ha una polare semplicemente ridotta all'asse dei Cz (curva 1), che è la polare 
ideale, senza alcuna resistenza all'avanzamento, In pratica, tutte le ali hanno 
un'apertura finita e un allungamento determinato, e questa limitazione del- 
l'apertura trasforma la retta 1 in una parabola 2 di resistenza all'avanzamento 
nulla alla portanza nulla, ma di resistenza crescente con la portanza. Questa 
parabola teorica è il limite verso cui tendono tutte le polari di ali attuali che si 
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spostano in un mezzo viscoso: l’aria. Una polare '* reale, 3 mette in evidenza 
la resisteriza dovuta alla viscosità del fluido: resistenza di attrito (zona ombreg- 
giata); si constata, inoltre, che a partire da un Cz prossimo a 150, e talvolta 
meno, la portanza decresce costantemente, mentre la parabola teorica farebbe 
crescere regolarmente il Cz fino all'incidenza di доо. 

Nell'intento di sopprimere questa resistenza di attrito per ritrovare le 
condizioni del mezzo perfetto senza distacco, Favre è stato indotto a studiare 
le ali a dorso mobile. Il controllo dello strato limite, che tende verso lo stesso 
scopo, ha subito un progresso lentissimo, Il Journal of the Aeronautical Sciences 
ricorda che Ackeret, Betz, Schrenk hanno effettuato a Göttingen alcune prove 
non ultimate e limitate ai profili spessi. Negli Stati Uniti, Millard J. Bamber 
ha eseguito prove su un profilo relativamente sottile 


ALA SPESSA O ALA SOTTILE? - Non si è d'accordo in merito, е quindi le 
prove si effettuano su ali spesse e su ali sottili munite di alette. 1 vantaggi del- 
Tala spessa sono controbilanciati fino ad un certo punto dalla resistenza minima 
elevata. Questa resistenza può essere riportata ad un valore paragonabile a 
quello del profilo normale, ma richiede un supplemento continuo di potenza 
sotto forma di soffiamento o di aspirazione. Da parte sua, l'ala sottile richiede 
un supplemento di potenza al decollo e all’atterraggio. 

Le ultime prove di Schrenk intese a studiare l'effetto del suolo su un'ala 
ad aletta “aspirata ,, indicano una diminuzione notevole del coefficiente di 
sostentamento massimo in presenza del suolo. In queste condizioni, un appa- 
recchio ad ala alta avrebbe un rendimento migliore di un apparecchio ad ala 
bassa. 

È probabile che l'utilizzazione del controllo dello strato limite 
sull'ala sottile e sarà applicata più tardi all'ala spessa, a causa dei vantaggi 
insiti di essa. * 


inizierà 


ASPIRAZIONE О PRESSIONE ? - Si possono paragonare i risultati delle prove 
di Schrenk (ala aspirata) con quelli di J. Bamber (ala soffiata), portando, una 
accanto all'altra, le potenze necessarie per ottenere una certa sostentazione. 
Le prove di Schrenk furono fatte a numeri di Reynolds di 600.000, quelle di 
Bamber a circa 445.000. L'esame delle curve mostra che il coefficiente di potenza 
è notevolmente più basso per i due 
casi di aspirazione dello strato 
limite. L'aumento della sostenta- 
zione sembra dovuto a due feno- 
meni distinti: il ritardo del di- 
stacco dello strato limite; il cam- 
biamento della distribuzione della 
pressione in presenza di una fes- 
sura di aspirazione. Le recenti 
prove di Schrenk mostrano che 
quest'ultima influenza può essere 
apprezzabilissima con un'aletta 
conveniente. 
Su queste basi, gli esempi 
0 10 20 otn РЕН permettono pm шань 
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in evidenza i valori reali delle 
potenze richieste, le pressioni 
e le quantità d'aria necessarie, 
I calcoli fatti su un apparecchio 
leggero mostrano che la potenza 
richiesta è del 2 9, della ро- 
tenza totale del motore; d'altra 


Aortanze 


parte, la quantità d'aria messa 
in giuoco è sufficiente, purchè si 
apporti una cura speciale alla 
disposizione delle tubazioni. 

Si è pensato anche all'inte- 
resse che avrebbe — ad esempio 


nei voli stratosferici verso i 
15.000 metri — a utilizzare i 
compressori d'aria di cabina per 
controllare lo strato limite me- 
diante fessure praticate nella 
cellula, Nell'ala ‘aspirata, la 
reazione del getto dipenderà dal 
rapporto della velocità del getto 
a quella dell'apparecchio, che a Resistenze 
sua volta dipende dalla forma e 

dalla direzione dell'apertura di w: le ali “soffiate .,, Та reazione 
del getto si fa contro la fessura e apparisce direttamente nella resistenza 
misurata del profilo. 

Raymond Maloy dà l'esempio numerico di un calcolo fatto su un ** Douglas 
DC-2,,,in cui si ammetteva un profilo d'ala sottile, Mantenendola velocità oraria 
massima а 98 chilometri, e allo scopo di tener conto del peso del sistema ccm- 
pressore, il peso dell'apparecchio poteva essere portato da kg. 8165 a kg. 11.748. 
La potenza richiesta per il sistema di " aspirazione ,, era di c. v. 76,8. Quest 
calcoli rivelano possibilità interessanti, ma Maloy non pretende che il controllo 
dello strato limite sia alla vigilia di essere applicato. Egli conclude conla necessità 
di uno studio serio dell'applica- 
zione del controllo dello strato 
limite, perchè le potenze neces- 
sarie non sono proibitive. At- 
tualmente, il metodo di ““азрі- 
razione ,, sembra il migliore. 


Questo controllo sembrerebbe A 
dover essere interessantissimo | 


nei voli stratosferici; ma occor- 
rerà effettuare ancora molte 
ricerche sulle fessure, sulle loro 


forme, sulla loro posizione, sulle LA 
condizioni e sulle diverse combi- Пе ат 
nazioni di aletteefessure di aspi- i 

razione, prima di arrivare alla H 


fase delle prime prove pratiche. 
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.. 


A questo studio segue un P. 8. sotto forma di domanda, che egualmente 
riportiamo: 

Occorre ravvicinare a questo studio sul controllo dello strato limite questo 
curioso brevetto di Alessandro Lippisch, direttore dell'Istituto tedesco di ricer- 
che per il volo a vela, che rivendica " una fessura che accelera la circolazione 
nella parte superiore dell'ala, rastremandosi dal basso in alto a guisa di imbuto 
с utilizzando una ruota a palette che corre su tutta la lunghezza dell'apertura ? ,,. 


L'elica Gnome-Rhéne a passo regolabile a funzionamento automatico 


Riportiamo dalla Rivista Flugsport, n. 6 del 1937 la descrizione dell'elica 
a passo regolabile, automatica, Gnome-Rhéne. 

Il mozzo 1 (fig. 1) porta, all'estremità posteriore, un disco su cui sono imper- 
niate le staffe 15 delle bielle 16. La rimanente parte 2 del mozzo appoggia sui 
supporti 3 e 4, ed ha all'estremità anteriore un ammortizzatore ad olio, е 
posteriormente le guancie 13 delle leve di spostamento 14. Le pale d'elica 5 
sono trattenute in 6 e 7 dalle madreviti 8 ed il supporto a rulli 9; 10 è una 
guarnizione per la tenuta dell'olio. Ciascuna pala porta all'attacco un segmento 
di ruota dentata rr che ingrana colla ruota calettata sulla parte interna del 
mozzo. Le bielle 16 sono collegate colle leve per spostamento 14 a mezzo dei 
perni 17. L'ammortizzatore ad olio è composto di un pezzo centrale 18 che 
avvolge la camera di riempimento 19 e la camera centrale zo. Le valvole 21 є 22 
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sono in collegamento colle due parti del mozzo, che possono ruotare una rispetto 
all'altra; a mezzo del pezzo scorrevole 26 viene regolato il deflusso dell'olio, 
L'clica viene regolata in modo che alla quota di volo normale assorba la 
potenza nominale del motore. Se la velocità di rotazione diminuisce, le tre 
masse centrifughe si avvicinano all'asse, ruotano intorno al perno 13 e spostano 
il fulcro 17. А mezzo delle bielle 16 che ruotano attorno a 15 si produce uno 
spostamento del punto 13, ossia una rotazione delle due parti del mozzo una 
rispetto all'altra. Con ciò le pale vengono spostate, а mezzo degli ingranaggi 
conici, della medesima quantità, finchè è ripristinata la velocità primitiva. 
L'ammortizzatore ad olio impedisce un moto pendolare del dispositivo. Se il 
mozzo si sposta nel senso della freccia, la valvola 21 spinge Гойо nella camera 24 
Piccole valvole di ritorno impediscono il riflusso dell'olio in senso contrario. 


Serbatoio e portabombe sganciabili 


Ralph D. Carleton e Clem б. Trimbach hanno brevettato negli Stati Uniti 
(n. 2.069.996) un dispositivo di sgancio in volo per serbatoi di combustibile e por- 
tabombe d'aviazione, applicabile a qualsiasi tipo di velivolo, ma particolarmente 
adatto per apparecchi d'attacco (usualmente biposti) in cui il pilota deve neces- 
sariamente trovarsi quanto più è possibile verso prua per avere un campo di 
visibilità ampio e per poter guardare direttamente in basso dai fianchi della 
fusoliera senza essere ostacolato dal bordo di attacco dell'ala 

Il sistema implica il montaggio del serbatoio principale di combustibile, 
munito degli appositi mezzi di sgancio in volo, pressocchè al centro di gravità 
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dell'aereo. Sotto di esse può sospendersi l'equipaggiamento ausiliario che l'ap- 
parecchio da attacco richiede: cioè, alternativamente, serbatoio supplementare, 
portabombe, apparato fumogeno e simili. In caso di necessità, lo sgancio del 
serbatoio principale di combustibile comporta simultaneamente quello dell’equi- 
paggiamento ausiliario, che può divenire pericoloso se si è costretti ad effettuare 
un atterraggio forzato. Nella descrizione che segue, a numeri eguali corrispon- 
dono gli stessi elementi nelle varie figure, 

La fusoliera тї dell'apparecchio то ha una carlinga anteriore 12 e una car- 
linga posteriore 13; nello spazio 14 fra le due carlinghe viene alloggiato il serba- 
toio principale di combustibile 15. Questo serbatoio è assicurato ad una culla 16 
che è montata in modo da poter essere sganciata alla struttura 17 della fusoliera 
є che è munita inferiormente del supporto di sospensione di un serbatoio ausi- 
liario di combustibile profilato 18, sporgente esternamente sotto la fusoliera, 
La culla è stata studiata in modo che ad essa può essere applicato, in luogo del 
erbatoio ausiliario 18, un portabombe di tipo normale 19 con le relative bombe 
20, Quantunque non sia mostrato nelle figure, alla culla 16 può essere adattato 
qualsiasi altro genere di equipaggiamento ausiliario, come apparati fumogeni 
e simili. Nella fig. т è mostrato in 21 il dispositivo di sgancio della culla 16: 
alla leva 22 è fissato il cavo 23 destinato a staccare il giunto della tubazione di 
combustibile 24 e il cavo 25 per lo sgancio della culla con l'equipaggiamento ad 
essa fissato. Un dispositivo analogo di sgancio è impiegato quando si traspor- 
tano bombe, fig. 2; ma per effettuare il lancio separato di esse, viene installato 
il dispositivo di sgancio 26 che permette il lancio a volontà delle bombe 20 dalla 
culla 16, senza che questa venga sganciata. 

La culla 16, figure 3 е б, comprende le traverse 27 riunite dai correnti lon- 
gitudinali 28; ogni traversa ha i perni 29 che si estendono lateralmente рег impe- 
guarsi entro gli intagli 30 degli attacchi зт sostenuti dai longheroni della strut- 
tura della fusoliera 17. A ciascun attacco 31 è imperniato un nottolino 32 che 
può ruotare verso l'alto per sostenere il perno 29 entro il suo intaglio зо; ad esso 
è imperniata anche una piastrina d'arresto 33 munita di un dente contro cui 
s'impegna l'estremità libera del corrispondente nottolino 32. Le diverse pia- 
strine di arresto 33 sono collegate da aste di comando longitudinali 34, alle cui 
estremità anteriori sono imperniate le levette 35; um braccio di queste levette 
termina a gancio che s'impegna nel dente 36 fissato all'attacco anteriore 31, 
l’altro braccio riceve il cavo di sgancio 25. La trazione del cavo 25 fa disimpe- 
gnare il gancio della levetta dal dente 35, е un'ulteriore trazione sposta ante- 
riormente l'asta di comando 34 e le piastrine d'arresto 33 ad essa collegate, le 
quali disimpegnano i nottolini 32 e permettono lo sgancio della culla 16. 11 ser- 
batoio di combustibile 15 poggia sulla culla 16 ed è trattenuto dalle staffe 37 
che terminano negli attacchi 38 con la culla. 

Le figure 3, 4, 5 е 6 mostrano le tubazioni di combustibile dal serbatoio 15 
estendentisi anteriormente verso il motore a tramite di un giunto staccabile 24 
la tubazione 40 penetra notevolmente nel serbatoio, come è mostrato in 41, е 
provvede all'alimentazione normale del motore, mentre la tubazione 39 penetra 
per un breve tratto nel serbatoio, come è mostrato in 42, e provvede all'ali- 
mentazione di riserva. Le tubazioni зо e 40 si riuniscono nella presa 43 del giunto 
staccabile 24; questa presa ha un bordo inclinato 44 che s'impegna contro il bordo 
45 analogamente inclinato della presa 46. Queste prese sono tenute a contatto 
На di loro a mezzo di ganci 5o imperniati sulla presa 46 e agganciantisi su un 
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tubo trasversale 51 fissato alla presa 43 in modo da poter essere regolato mediante 
le viti 52. Per unire il giunto, si allentano dapprima le viti 52, indi si mettono 
a contatto le prese 43 с 46, рої si fanno impegnare i ganci 50 attorno al tubo 51 
ed infine si stringono le viti sz per migliorare la tenuta del giunto. Le leve di 
sgancio 53 sono imperniate in 54 verso le estremità dei ganci 50 e sono provviste 
di speroni ad eccentrico 55 che poggiano contro le estremità del tubo 51. Queste 
leve 53 sono collegate al cavo di sgancio 23. Tirando il cavo 23, le leve 53 ruo- 
tano attorno ai loro perni, poichè gli speroni 55 fanno fulero sul tubo 51, e i ganci 
50 si disimpegnano dal tubo sr; quindi la presa 43 è libera di staccarsi dalla 
presa 46. П cavo 23 del giunto staccabile ei cavo 25 della culla del serbatoio sono 
azionati simultaneamente, cosicchè la culla e il suo equipaggiamento puòstaccars 
dall'apparecchio senza distruggere le parti fisse della tubazione di combustibile. 

Il serbatoio ausiliario 18, figure 3 € 6, può essere sistemato verso l'estremità 
posteriore della culla 16 con un montaggio semi-permanente mediante attacchi 
е montantini generalmente del tipo mostrato in 56. Il montantino anteriore 57 
del serbatoio ausiliario porta gli intagli anteriori 58 entro cui s'impegnano le 
staffe 50 del supporto бо fissato all'apparecehio. Quando si sgancia la culla, il 
serbatoio ausiliario 18 si muove con essa e il montantino 57 si disimpegna dalle 
staffe 59, e quindi cade assieme alla culla e al serbatoio principale. La tubazione 
61 del serbatoio ausiliario può essere munita di un giunto separabile, come il 
24, 0 di altro dispositivo analogo. 

Gli apparati fumogeni, qualora dovessero essere impiegati, si montano sotto 
Та culla nello stesso modo del serbatoio supplementare 18 

Per l'installazione delle bombe sotto la culla 16, vedansi figure 7 с 8, occorre 
togliere gli elementi 56 e montare, al loro posto, i vari portambe 62, fissandoli 
direttamente ai tubi longitudinali 28 della culla 16: Questi portabombe non 
costituiscono parte dell'invenzione e sono del tipo usualmente impiegato, I 
tubi di comando 63 si estendono anteriormente da ciascun portabombe alle leve 
64 imperniate in 65 alla struttura dell'apparecchio. I giunti fra le leve 64 e i 
tubi 63 sono tali che, quando la culla 16 è sganciata dall'apparccchio, le bombe, i 
portabombe e la culla si staccano insieme dall'apparecchio, mentre le leve 64 
rimangono intatte con esso, Questi giunti, indicati in 50, comprendono una 
connessione slittabile verticalmente mediante la quale si trasmette il movi- 
mento delle leve 64 ai tubi di comando 63, ma quando la culla e il suo equipag- 
giamento si stacca dall'apparecchio, la rottura del piccolo perno 67 permette 
la separazione fra gli elementi del giunto. 

La fig. 7 mostra la sospensione delle bombe e i bracci 68 servono ad impedire 
le oscillazioni laterali di esse. Alcuni di questi bracci, come i 60, sono regolabili 
mediante un dado 70 allo scopo di facilitare il montaggio delle bombe. Le leve 
di sgancio 64 sono convenientemente connesse alle levette di comando 26 poste 
nella carlinga del pilota 


П disgelatore Waner 


Harry Е. Waner ha brevettato negli Stati Uniti (n. 2.025.919) — conces 
sionaria la Società Goodrich di New York — un dispositivo per impedire la 
accumulazione di ghiaccio sulle superfici alari e sui comandi degli aeroplani. 
Il dispositivo, il cui principio generale non differisce molto da quello delle 
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applicazioni che l'hanno preceduto, 9 determina la rottura delle incrostazioni 
di ghiaccio іп pezzi minuti ed in varie direzioni, allo scopo di facilitame il 
distacco; inoltre le camere d'aria del disgelatore formano un complesso singolo 
deformabile, differente da quello a tubi multipli che debbono essere rigonfiati 
alternativamente o successivamente, 

Il dispositivo è costituito, vedansi figure r, 2 e 3, da uno strato di base то 
e da uno strato di copertura ti di tessuto gommato, vulcanizzati fra loro lungo 
i margini; entro questi strati sono montati due tubi di gomma o di tessuto 
gommato 12 е 13, ognuno dei quali ha una sezione trasversale che aumenta 
€ diminuisce periodicamente ed è sistemato in modo che alla sezione massima 
di uno corrisponde quella minima dell'altro. Si può dire che questi tubi hanno 
sezioni trasversali complementari e i loro lati adiacenti sono disposti lungo 
una linea sinussoidale 14. 

TI dispositivo deve essere preferibilmente fissato alla superficie dell'ala 
soltanto per i margini e, per impedire che la forza della corrente d’aria di volo 
lo deformi, è opportuno che lo strato di base то sia montato con una certa 
sale, A tale scopo, uno dei margini longitudinali è provvisto 
di una striscia di tessuto 15 vulcanizzata sotto lo strato di base 10 ed ha la 
faccia inferiore priva di gomma in modo da poter essere fissata solidamente 
alla superficie dell'aeroplano a mezzo di un cemento appropriato; l'altro mar- 
ine longitudinale dello strato то è vuleanizzato ad una striscia di tessuto 16 


munita di occhielli di allacciamento con una striscia analoga 18, munita di 
occhielli 19, che viene fissata alla superficie dell’acroplano. 
Il dispositivo viene prima fissato lungo il suo margine superiore (fig. 3) 


fissa la striscia 18 ed infine 


all'aeroplano, cementando la striscia 15, indi 
si porta їп tensione la striscia di base 10, 

T due tubi 12 е 13 sono in comunicazione fra loro, entro il loro involuero 
costituito dalle striscie 10 e 11, e sono collegati ad adatti apparati di pressione 
e scarico di fluido (non mostrati nelle figure) destinati а gonfiarli e sgonfiarli 
simultaneamente, Il gonfiamento dei tubi га € 13 causa una. Ве 
sione della striscia di copertura 11 secondo una sagoma non uniforme e variata 
su tutta la lunghezza a causa della differenza delle sezioni dei tubi; pertanto, 
il ghiaccio accumulato sul dispositivo si rompe în piccoli pezzi che non restano 
bilanciati rispetto alla forza della corrente d’aria di volo є quindi si distaccano, 
senza la necessità di gonfiamenti e sgonfiamenti alternati o successivi di tubi 
multipli. Il cambiamento inverso della sagoma avviene quando i tubi vengono 
sgonfiati data l'elasticità dell'insieme. Quando si forma un'altra acenmulazione 
di ghiaccio sulla superficie retratta, si ripete l'azione di distensione, 


1) Il disgelatore Goodrich, in Rivista Aeronautica di febbraio 1935, pag. 321. 
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FRANCIA 
Rifornimenti in carburante 


Date le enormi quantità di combustibile necessarie pel traffico aereo, il 
problema dei metodi di rifornimento assume grande importanza. Giomalmente 
aumenta il numero di velivoli in servizio, come pure la loro capacità di trasporto 
e provvista di carburante, che per taluni apparecchi di grande portata supera 
i 5000 litri. 

Occorrono perciò dispositivi speciali per poter realizzare con sicuressa е 
rapidità і rifornimenti di carburante. Dopo tale premessa l'ing. |, Retel ne 
L'Adronautique n. 212 del 1937 esamina l'installazione dei posti di rifornimento 
fissi e mobili, e descrive i dispositivi di travaso per il collegamento, col massimo 
coefficiente di sicurezza e rapidità, di detti posti coi serbatoi di bordo. 


TMPIANTI DI RIFORNIMENTO 


terne in lamiera 


а) Impianti fissi. — Sono generalmente costituiti da cis 
di grande capacità, circa litri 20.000, situate in batterie nel sottosuolo, entro 
scavi in cemento, Esse vengono alimentate direttamente da vagoni, camions 
о barconi, muniti a loro volta di serbatoi pel trasporto. Le cisterne sotterranee 
vengono în generale riempite per gravità; questa operazione non presenta 
speciali difficoltà, ma richiede alcuni accorgimenti di cui non è stato tenuto 
conto in gran parte delle istallazioni esistenti. 


в г 
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PIO, х - SCHEMA DELLA BASE DI RIFORNIMENTO DI IDROVOLANTI A SAINT NAZAR 
(ATELIERS ът CHANTIERS DE LA LOIRE) 
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Il collegamento fra 
la tubazione di riempi- 
mento e Гогійсіо della 
cisterna dovrebbe essere 
stagno, onde impedire 
qualsiasi fuga ed elimi 
nare pericoli di incendi 

TI riempimento di un Ana 
serbatoio con un liquido 
qualsiasi provoca l'eva- 
cuazione d'un volume 
d'aria pari a quello del 
liquido introdotto; nel 
caso del carburante è n. 
cessario eliminare i vapori 
carburati contenuti nel- 
l’aria da espellere, poichè 
essi sono molto infiamm: 
bili. Si dovrebbe quindi 
munire la bocca di eva- 
cuazione di un disposi- 
tivo di ritenuta deli пор 
che funzionerebbe nello 
stesso tempo da para- 
fiamme per eliminare 
ogni causa di incendio 
dallsterno (norme già 
prescritte in alcuni paesi). 
D'altra parte il riem- 
pimento mediante un 


FID. 4 - Айту DELL'ARIA CARICA DI GAS CARNURATE 


Condensatore dei gas carburati, - L'aria carburata di evacuazione 


tubo perforato pescante funge dai tabi Ti, Ta, Ta € circola attraverso 
d Tess РУДНИХ fra ischi metallici 


sino al fondo della cister- 
Вэ fondo della in modo да permettere il passaggio dell'aria 


na eviterebbe in gran dalla periferia ol centro, Allorché si vuotano le cisterne dal сас 
parte le formazione det тшш ышы Тыбыш желік ета иа 
vapori carburati. 


Sarebbe utile controllare il livello del liquido nella cisterna mediante un 
galleggiante collegato con un quadrante sul quale venisse indicata їп ogni 
istante la quantità di carburante immagazzinata. Si eviterebbe così il traboc- 
camento ad operazione ultimata, col doppio vantaggio del controllo delle quan- 
tità ricevute e di quelle distribuite. Nelle figure unite sono indicati gli schemi 
dell'istallazione in corso a Saint Nazaire, pel servizio degli idrovolanti, e cioè 
pompe, filtri, cabina di distribuzione e dispositivi accessori, rispondenti alle 
considerazioni che precedono. 

b) Impianti mobili. — Gli impianti mobili a terra consistono generalmente 
in carrelli, rimorchi o autoveicoli che trasportano uma o più cisterne attrezzate 
per la distribuzione del carburante. I carrelli hanno la capacità di circa litri зоо, 
i rimorchi da гооо a 5000, ed i camions possono giungere sino a litri 12.000. 
Sono muniti, oltre alla cisterna propriamente detta, di una pompa di distri- 
buzione, di uno o più filtri, uno o più contatori pel controllo della quantità di 
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TIO. 5 — SEZIONE DI UN TUDO GALLEGGIANTE 


liquido distribuito. Le pompe sono generalmente a comando a mano per i 
carrelli e rimorchi; quelli a grande capacità hanno gruppi motopompa con 
motore ausiliario; nei camions invece le pompe sono comandate dal medesimo 
motore del veicolo. Rubinetti a più vie permettonodi utilizzare le pompe sia peril 
riempimento delle cisterne, peril rifornimento o per il vuotamento dei serbatoi. 
Per gli aeroporti militari la massima parte dei veicoli di distribuzione 
di carburante deve essere atta a circolare su qualsiasi terreno, poichè si 
devono prevedere rifornimenti anche in terreni lontani dalle basi organizzate. 
I veicoli utilizzati da 
un'armata aerea de- 
vono essere sempre 
più leggeri, man mano 
che si avvicinano alla 
zonadel fronte; guada- 
gnano così in mobilità, 
icurczza e rapidità di 
rifornimento. Infatti, 
con dei camions di 
grande portatasi perde 
molto tempo sul ter- 
reno pel rifornimento 
successivo di un grup- 
po di apparecchi, an- 
zichè contemporaneo, 
come avverrebbe con 
un maggior numero di 
camions leggeri. 
Soprattutto, nel ca- 
so di un veicolo uni- 
co di grande capa- 
cità, il guasto di un 
motore può рагайт- 
mo. 6 — GIUNTO RAPIDO FER зош. zare un intero rifor- 
Sti i So авла anto, e fi нм gra art шше su өші si fa 
che inserisce a baionetta ва £, ed è munito di una valvola K edun Calcolo. 
ишш: Varasta Р solide cola valvola К d oleva data nua gote | Sarebbe inoltre op- 
assieme alla valvola С, permettendo la circolazione del liquido, бю: — portuno, per ottenere 


Sendo l'accoppiamento, le molle 9, e y, premono le valvole sulle oro  POTEUNO 
Sell, interrompendo la circolazione del liquido. il miglior rendimento 
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FIG, 7 = эгоизм SDIULTANEO DI TRE APPARECCHI DA UN CAMIUN-CISTXXA 
[MATERIALE INGLISE ZWICKY | 


тю. 8 - ACCOPPIAMENTO ISTANTANEO STAGNO RELLUMIT 


deli'agyanciatore sopra 'ottnratore; u centro, la stessa coll'atturatore sezionato; 
а destra, accoppiamento in funzione, 


U collegamento stagno fra la tubazione di arrivo ed il serbatoio R è assicurato dall'unione dell'aggan. 
ciatore, all'estremità del tuba, coll'otturatore fissato al serbatoio; questo termina con un imbuto a gola 
troncoconica, protetta normalmente da un coperchio, Tolto questo, st infila l'agganciatore sull'otturatore, 
ido la leva Li questa, ruotanto interno al perno a, fa abbassare la campana C є quindi fa 
rientrare i ganci G per azione delle molle r. Liberando la leva 4, la campana C risue, ed i ganci G 
riscono nella gola anulare della presa E, formando chiusura stagna, Nello stesso tempo la valvola S 

è spinta verso la parte superiore, fanzionando da cassetto. e permette il passaggio del liquido attraverso 
Torificio 0. Riemplendosi 11 serbatoio, il livello del liquido raggiunge Н galleggiante F che risale е 
spinge la valvola K. Appena questa si alza dal suo alloggiamento, viene trascinata dal liquido ed appli 
cata contro la sede Z, chiudendo bruscamente il passaggio; quindi, fatto i] pieno, il travaso viene 
interrotto automaticamente, П semplice abbassamento della leva L libera l'agzanciatore, mentre viene 
‘anche impedito lo sgocciolumento del liquido contenuto nel tubo flessibile, mediante la chiusura auto- 
matica della valvola cassetto S, che si abbassa, Nella maggior parte delle nuove istallazioni l'aggancia- 
tore è orientabile rispetto al tubo di distribuzione, facilitando il riempimento dei serbatoi dalla parte 

inferiore dell'apparecchio, come è indicato nella fig. 1o. 
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di un servizio di rifornimento campale, rendere indipendente la parte motrice 
dall'attrezzamento propriamente detto, sia disponendo questo su una piatta- 
forma amovibile, sia impiegando trattori e rimorchi, con gruppo motopompa 
indipendente. Saranno utili, come materiale ausiliario, carrelli di distribuzione, 
con o senza motori, per і! travaso di fusti di 200 litri, trasportabili su camions, 
analogamente ai gruppi compressori per il decollaggio, ai distributori d'olio 
о d'acqua con dispositivi di riscaldamento, in uso presso le formazioni aeree, 

Per il rifomimento degli idrovolanti in mare sono previsti equipaggiamenti 
di distribuzione analoghi a quelli dei camions-cisterna, da montarsi su moto- 
vedette, La tubazione di collegamento fra la vedetta e l'idrovolante presenta 
alcune difficoltà, data la sua lunghezza ed il conseguente peso; essa deve inoltre 
resistere alla corrosione dell'acqua salsa. La fig. 5 indica la costruzione di una 
tubazione galleggiante. 


TRAVASO DI CARBURANTI A BORDO DI APPARECCHI 


SUL TERRENO 


. indica, prima di esaminare le varie disposizioni ideate dai costruttori, 
le condizioni di sicurezza е rapidità di manovra che devono essere osservate. 

Durante l'operazione di riempimento è anzitutto necessario che il liquido 
contenuto nei serbatoi dell'apparecchio e nella tubazione non venga in alcun 
momento in contatto coll'aria libera. La bocca del serbatoio e l'estremità delle 
tubazioni devono quindi esser normalmente с costantemente otturate e non 
si deve poter stabilire la comunicazione tra loro se non quando si siano eseguiti 
i collegamenti perfettamente stagni. Infine, al termine dell'operazione di riem- 
pimento non vi deve essere nè traboccamento di carburante fuori del serbatoio, 
nè aderenza di gocce alla tubazione, poichè la minima quantità di benzina 
sparsa sull'ala o la fusoliera di un apparecchio può esser causa di incendio, 
Queste considerazioni acquistano grande importanza nel caso di rifornimento 
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di un idrovolante con 
mare agitato. 

In quanto alla ra- 
pidità di manovra, la 
necessità di una gran- 
de portata obbliga ad 
usare una tubazione di 
notevole diametro, che 
però non può esser au- 
mentato oltre una data 
misura, onde mante- 
nere il peso entro i 
limiti di possibilità di 
manovra. La portata 
può essere aumentata 
mediante una pressione 
più elevata, ma anche 
in questo si ha un 
limite nei dati costrut- 
tivi dei serbatoi e dei 
giunti e raccordi. In- 
fine anche la velocità 
di fiusso è limitata, 
sia dalle necessità di 
filtrazione, sia dal peri- 
colo che si formi una 
tensione elettrica. 

Le varie condi- 
zioni enunciate pos- 
sono venire sufficien- 
temente realizzate, 
osservando le carat- 
teristiche seguenti: 

1. Diametro mas- 
simodella vena liquida 
che penetra nel serba- 
toio: mm. 45. Pare che 
questo valore venga 
adottato dalle varie 
aviazioni straniere, е 
specialmente dalla 
Gran Bretagna 


AERONAUTICA CIVILE 129 


(но. тә - ACCOPPIAMENTO ORIENTABILE AELLUMIT PER RIEMPIMENTO 
DI ЗЕАВАТОГ DALLA PARTE INFERIORE DELL'AEROPLANO 


П dispositivo ha un perno di rotazione 44 che permette alla cam- 
рапа C di assumere posizioni inclinate rispetto alla tubazione Т, 

litando l'accoppiamento coi serbatoi di accesso difficile, o quando si 
fa il riempimento dal disotto. L'operazione Є semplificata immobi- 
lizzande 1а leva £ mediante l'inserzione del perno Й nel lucchetto V. 
Va dispositivo di sicurezza impedisce di aprire і circulto del liquido 
se l'accoppiamento non € fatto correttamente, ed inoltre di staccare 
la tubazione se non e stato chiuso П circuito a riempimento eseguito. 
A mezzo del perno D viene stabilito un controllo reciproco fra la 
chiave K che comanda la valvola 5 є la leva L; non si può aprire la. 
chiave K ed alzare la valvola sino a che la leva L è abbassata, є vice» 
Venta non si può abbassare la leva per l'accoppiamento se la chiave K 

non è nella posizione di chiusura della valvola 5. 


2. Sovrapressione di circa un kg/eme, per una differenza di m. 3 fra il 
livello del serbatoio dell'apparecchio e quello della pompa, tenendo conto delle 
perdite di carico prodotte dai filtri e dalla tubazione (di m. ro di lunghezza). 

з. Velocità di flusso: circa m. 3 al 1°. 

Questi dati corrispondono ad una velocità di riempimento di circa litri 
12.000 all'ora. Colla sovrapressione di un Ке/сше si avrebbe la velocità di 
m. 4 al 1”, con una portata di litri 18.000 all'ora. La principale difficoltà di 
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costrizione, per mantenere queste condizioni, è quella di ottenere la tenuta 
stagna del raccordo ira la tubazione ed il serbatoio. 
è provato un giunto con vite e dado; vite a filetti continui oppure inter- 
rotti (chiusura a baionetta e pressione). Questo sistema però presenta alcuni 
inconvenienti. Si provoca sull'orificio del serbatoio uno sforzo di torsione che può 
determinare delle rotture sulle pareti. Inoltre i passi di vite variano a seconda 
dei paesi e del sistema di misura adottato; vi è quindi impossibilità di unifica- 
zione dei giunti dei tubi di riempimento nei vari scali internazionali, Queste dif- 
coltà sono state eliminate mediante un sistema di giunto a manicotto liscio. 
Questo sistema, in uso da qualche anno presso le varie Compagnie di navi- 
gazione aerea, è troppo noto perchè sia necessaria una descrizione dettagliata; 


dalle figure annesse se ne può rilevare il funzionamento. Esso si compone in 
massima di un agganeiamento posto al termine della tubazione, che si applica 


ad un'imboccatura cilindrica a giunto liscio del serbatoio. Un otturatore coman- 
dato da un galleggiante posto all'interno del serbatoio interrompe automati- 
camente il fusso appena il serbatoio stesso sia pieno. Questo dispositivo è stato 
adattato per il riempimento dalla parte inferiore, eliminando così le manovre 
sopra le ali, che possono dar luogo a deterioramenti causa di gravi inconvenienti. 

L'attacco liscio dell'agganciamento permette di operare sia di notte che 
di giorno. Non si possono fare manovre sbagliate, dato che la leva dell'aggan- 
ciamento comanda un dispositivo a scatto che impedisce il flusso del carbu- 
rante sinchè il giunto non sia perfettamente stabilito, e еһе lo mantiene sinchè 
il flusso stesso non è interrotto 

La Commissione tecnica della I. A. T. A. nel Congresso di Madrid del 
1935, studiando la normalizzazione internazionale di un sistema di riforni- 
mento stagno e rapido, ha consigliato l'uso di apparati già sperimentati dalle 
Compagnie di navigazione aerea e costruiti in Francia dalla Ditta Rellumit. 
I vantaggi pratici di questi apparati hanno indotto la 1. A. T. A. а sottoporne 
la normalizzazione alla International Standard Association che nella riunione 
di Milano del 1035 ne ha discusso, facendo mettere la questione all'ordine del 
giorno del Congresso di Budapest del 1936. In questo congresso fu deciso di 
procedere alla normalizzazione internazionale di un attacco per orificio di 
serbatoio a manicotto liscio, in base alle misure indicate nella figura 

L'A. rileva il grande interesse di questa deliberazione che contribuisce 
alla soluzione definitiva del problema sommamente importante del travaso 
rapido e stagno dei carburanti a bordo di aeroplani ed idrovolanti. 


L'attuale situazione dell'aviazione commerciale 


Riportiamo dal numero speciale, dedicato all'aviazione commerciale, 
della rivista Economie Internationale (febbraio 1037) un articolo del dott. Kurt 
Weigelt sullo sviluppo raggiunto dall'Aviazione commerciale. 


1 quindici anni circa, trascorsi dal 1022 alla fine del 1936 rappresentano 
| una ininterrotta successione di invenzioni e perfezionamenti che hanno deter- 

\ | minato uno sviluppo notevole nel campo dell'attività aerea commerciale. 
|| La rete mondiale delle linee aeree alla fine del 1930 (fig. 1) comprende quasi 
tutti gli Stati ed esclude solo un piccolo numero di città con popolazione 
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superiore a 500.000 abitanti, (in Europa, Istanbul; in America, Toronto; in Asia 
tre città cinesi, e tutte le sei città giapponesi), Nella figura sono state tratteggiate 
le regioni non servite da linee aeree mondiali, e cioè la Turchia, l'Arabia, l'Afga- 
nistan, il Giappone e l'Iran. Manca però ancora un collegamento diretto fra i due 
continenti nei qualisi svolge più intenso й traffico aereo. Non vi sarà pertanto una 
vera rete mondiale finchè l'Atlantico non sarà sorvolato da linee aeree regolari. 

Per l'organizzazione di un traffico aereo regolare sull'Atlantico ГА. non 
soltanto ritiene indispensabile lo sfruttamento di tutto ciò che è stato realiz- 
zato nel campo della tecnica aeronautica, della sicurezza del volo, della meteo- 
rologia e delle infrastrutture di superficie, ma anche una collaborazione {та 
i concorrenti delle nazioni interessate, simile a quella che è stata praticata per 
il collegamento attraverso l'Atlantico meridionale e soprattutto una organiz- 
zazione unificata e coerente. 
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Se quindi si vuol rappresentare il prossimo stadio dello sviluppo del traffico 
attraverso l'Atlantico settentrionale sotto forma della concorrenza tra Società 
nazionali, è interessante — scrive ГА, — considerare come si riesce a vincere 
le difficoltà dei due grandi percorsi transoceanici in esercizio con servizi regolari. 
Le figure 2 e 3 rappresentano le fasi storiche dello sviluppo del traffico del Sud 
Atlantico e dell'Oceano Pacifico. Per la linea del Pacifico, la preparazione è stata 
fatta nel Mare dei Caraibi; per la linea francese del Sud Atlantico, nel Mediter- 
raneo; per la linea tedesca del Sud Atlantico, nel Baltico. Nella fig. 2, sono 
anche indicate le distanze sui percorsi dalle Azzorre alle Bermude e dalle Azzorre 
al Continente. Е prevedibile che gli interessati concentreranno i loro studi e 
prove su questi percorsi, sui quali si concentrerà la concorrenza organizzata 
delle Nazioni în gara per il sorvolo dell'Atlantico settentrionale. 


Negli ultimi quindici anni si sono verificate profondi modificazioni in tutti 
i rami dell'attività umana. Gli ambienti d'affari che partecipano alla Camera 
di Commercio Internazionale hanno dovuto organizzarsi in funzione al nuovo 
mezzo di trasporto. Il fatto di potersi recare in un paese che altra volta si poteva 
far visitare solo da rappresentanti, la possibilità di chiamare più spesso per 
consultazioni alla sede sociale, direttori ed agenti, l'inoltro rapido del corriere, 
la ripartizione differente dei congedi, le modificazioni nella fatturazione e negli 
sconti, hanno già portato a forme di lavoro del tutto nuove. Questo notevole 
cambiamento è avvenuto in un'epoca, che, in base all'economia mondiale, non 
era affatto favorevole а costose innovazioni, In altre parole, i vantaggi del 
traffico aereo sono stati tanto convincenti da vincere tutte le altre conside- 
razioni relative alle economie necessarie in tempi di crisi. già lontano il 
tempo in cui il velivolo non attirava che i curiosi che volevano compiere 
il loro primo volo. 
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Non ë una semplice mania di registrare dei record, che fa seguire gli ammi- 
revoli risultati dei piloti che figurano nel libro d'oro della navigazione aerea, е 
che hanno portato la velocità ad oltre 700 chilometri orari, la quota raggiunta 
a m. 15.230, la durata del volo senza scalo a 84 ore, ed il percorso più lungo in 
linea retta a km. 9374. 1 risultati eccezionali e temerari di qualche isolato hanno 
tanta importanza per i successivi sviluppi, che il lavoro nei laboratori e nelle 
gallerie aerodinamiche. Si aprono nuove possibilità, Si è attualmente tanto lon- 
tani dal prendere queste cifre per base dei viaggi aerei nel futuro, come lo si era 
nel 1928 dall'idea dei viaggi in aeroplano, allorchè si effettuavano i primi voli 
su brevi distanze in Furopa ed in America. 

Бі dovrà abituarsi all'idea di velocità ancora più elevate, e si deve verifi- 
care in quale misura i vari elementi dipendenti dall'accelerazione, dalle vibra- 
zioni, il rumore, la ventilazione e gli odori, l'influenza dell'altezza, la tempera- 
tura, la sensazione della salita e della discesa, potranno essere proporzionati 
negli apparecchi da trasporto, ai limiti fisiologici di resistenza dei passeggeri e 
dei piloti, Oltre all'arte del costruttore e la formazione complessa del personale 
navigante, si richiede l'intervento del medico, come pure la condizione prelimi- 
nare ed indispensabile della organizzazione della sicurezza, colla trasmissione 
di precise informazioni meteorologiche, col servizio radiogoniometrico, e, per 
i viaggi notturni, coll'illuminazione delle rotte intercontinentali. 


L'impetuoso sviluppo dei trasporti aerei ha potuto vincere una grande 
quantità di ostacoli materiali; ma è evidente che i principî conservatori e ritar- 
datari derivanti dalle formalità doganali, dei passaporti, d'igiene, e simili, si 
oppongono più tenacemente che per qualsiasi altro sistema ed in qualsiasi epoca, 
ad una ulteriore evoluzione del traffico aereo. La Camera di Commercio Inter- 
nazionale, d'accordo coi vari Enti e specialmente collIATA, si occupa delle 
questioni relative alle assicurazioni, al diritto aeronautico, alle formalità 
doganali, agli aeroporti franchi, alla posta aerea, mostrando la più larga 
comprensione per gli interessi generali, 

La rapidità dei progressi tecnici richiede una soluzione speditiva dei pro- 
blemi succitati. Il proverbio: ‘il meglio è nemico del bene ,, non si adatta in 
nessun caso meglio che in questo. 11 materiale d'aviazione invecchia ancora più 
rapidamente che quello della navigazione marittima. Malgrado gli ostacoli 
d'ogni sorta opposti al commercio e la protezione delle industrie nazionali, i 
migliori prodotti dei vari Stati, in fatto di cellule, motori ей accessori, vengono 
scambiati su grande scala, Il principio del progresso umano impone questi 
scambi, necessari per l'ulteriore perfezionamento del nuovo mezzo di trasporto, 
in particolare per quanto riguarda la radiogoniometria, il volo cieco, gli apparati 
di controllo е di misura, di stabilità e di pilotaggio antomatico, Mediante la 
concorrenza delle caratteristiche e delle invenzioni, lo studio reciproco dei 
sistemi di sicurezza, come avviene correntemente in America, l'umanità, che si 
è affidata con fiducia all'aviazione offrendo il tributo dei suoi sacrifici, ne farà 
il mezzo di trasporto ideale е perfettamente sicuro. 
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La posta aerea 


Riportiamo dal numero speciale de L'Economie Internationale un articolo 
del maggiore М. Wronsky, Amministratore delegato della Deutsche Lufthansa 
sulla posta aerea 


Nel servizio postale internazionale, si ammette, come regola, che tutta 
la corrispondenza chiusa sia avviata per la via più rapida e diretta. TI mittente 
sarebbe in diritto di protestare se le lettere venissero trasportate con vet- 
ture a cavalli o velieri per la semplice ragione del minor costo rispetto alla 
ferrovia od alla navigazione a vapore. Ora, poichè il mittente ha il diritto di 
pretendere per la corrispondenza il trasporto per via rapida, può pretendere, 
oggi, il trasporto per via aerea, 

Questo desiderio dello speditore, come pure il grande 


interesse che lo svi 
luppo delle comunicazioni rapide internazionali presenta pel commercio, inci 
tano la Camera di Commercio internazionale a chiedere insistentemente la 
Soppressione immediata della soprattassa aerea peril servizio europeo, come pure 
la sua riduzione e soppressione progressiva nel servizio intercontinentale. I 
trasporti acrei hanno già da tempo sorpassato le fasi sperimentali ed occupano 
il posto che loro spetta come mezzo normale di trasporto, alla stregua della 
ferrovia, dell'antomobile e della navigazione marittima e fluviale. È chiaro 
inoltre che per quanto riguarda la posta, il trasporto aereo costituisce la forma 
più indicata per il trasporto internazionale, come la più rapida e comoda per 
tutti gli interessati. Il riconoscimento pratico di questo fatto incontestabile 
implica l'abolizione della soprattassa aerea. 

Di massima — afferma МА. — nessuno si oppone a ciò. Speditori, 
Compagnie di trasporti aerei, Autorità postali, sono tutti d'accordo nel ricono- 
scere che la soprattassa aerea costituisce un'anomalia e tanto maggior van- 
taggio si avrà quanto più presto venga abolita. La difficoltà è di decidere quando 
e come debba abolirsi. Il principale ostacolo che si oppone alla soppressione 
immediata della soprattassa aerea nel servizio europeo ed a quella progressiva 
nel servizio internazionale è di ordine finanziario. La maggior parte delle linee 
aeree sono già sovvenzionate dai Governi i quali non si mostrano disposti ad 
assumere nuovi impegni finanziari nelle condizioni economiche attuali, qua- 
lunque sia l'interesse della riforma progettata. 

Nel servizio intercontinentale le difficoltà sono certamente notevoli e 
senza dubbio insormontabili, pel momento, salvo in certi casi speciali come per 
le comunicazioni interne dell'Impero "Britannico. Le spese enormi derivanti 
dall'organizzazione delle linee aeree oceaniche ed attraverso i deserti mettono 
le società di navigazione nell'impossibilità di accettare pei trasporti postali un 
indennizzo minore di quello attuale. L'abolizione della soprattassa aerea поп 
farebbe che aumentare il disavanzo che già ora i bilanci delle poste presen- 
tano in linea generale, 

Nel servizio europeo, od almeno fra i principali paesi europei una solu- 
zione del problema riesce meno difficile. Sono in corso trattative fra le princi 
pali società di navigazione aerea e le autorità postali europee per trovare una 
base di abolizione della soprattassa senza imporre nuovi carichi ai bilanci postali 
od agli agenti dei trasporti. Le società di navigazione aereasisonogià dichiarate 
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pronte ad accettare 3 franchi oro per tonn/km., ossia la metà dell'indennizzo 
attuale, a condizione che venga loro affidata la totalità della corri: 
europea chiusa, senza alcuna soprattassa a carico del pubblico, Ma poichè questa 
tariffa ridotta si è dimostrata ancora troppo alta per la maggior parte delle 
gazione aerea hanno ridotto la richie- 
sta alla tariffa delle merci, ossia 2 franchi oro per tonn/km. È lecito sperare, 
nell'interesse del commercio, che se attualmente non si può giungere ad un 
accordo generale europeo, pure aleuni paesi europei, sempre più numerosi, pos- 
Sano concludere convenzioni bilaterali per il trasporto della posta aerea senza 
soprattassa. Si dovrebbe poter trovare una base d'accordo per molte linee aeree, 
malgrado rimangono ancora molte difficoltà. 

L'abolizione della soprattassa aerea urta inoltre contro alcune difficoltà di 
ordine tecnico ed amministrativo. Vi è per esempio la spinosa questione degli 
orari. Le autorità postali sono del parere che se devono affidare tutta la corri- 
spondenza ai trasporti aerei, dovrebbero però poter fissare le ore di partenza 
degli apparecchi postali od almeno venir consultate in proposito, Non senza 
ragione le autorità postali tengono a stabilire liberamente i loro orari, dato anche 
che in generale esse trasportano, assieme alla posta, anche passeggeri e merci. 
Si nota che in massima le società di navigazione aerea sono contrarie ai servizi 
distinti per la posta e pei passeggeri, che sono stati consigliati ripetutamente, 
salvo che per i periodi iniziali di una nuova linea. Appena siano assicurate la 
regolarità e sicurezza di un percorso, le società desiderano di poter organizzare 
i servizi combinati 

Si è chiesto se la capacità di carico attuale delle linee esistenti sia sufficiente 
ad assicurare il trasporto di tutta la corrispondenza scambiata tra i vari paesi 
europei. Questa difficoltà è più apparente che reale. La capacità di carico degli 
apparecchi è ampiamente sufficiente per il servizio normale, poichè il volume 
della corrispondenza chiusa è inferiore a quello che si crede. Le società, una 
volta che fossero assicurate di trasportare tutta la corrispondenza chiusa, non 
mancherebbero di provvedere rapidamente alle piccole insufficienze che si 
manifestassero. 

La principale difficoltà tecnica si riferisce ai voli nottumi. Dal punto di 
vista della navigazione aerea le distanze tra le principali città europee sono 
piccole e gli apparecchi postali devono partire tanto la sera che il mattino ed 
il pomeriggio, per utilizzare completamente, verso il pubblico, la loro velocità. 
Il grosso della corrispondenza postale di affari viene impostato la sera, per usu- 
fruire dei treni postali espressi, che circolano in generale di notte. Se il veli- 
volo non parte che l'indomani mattina, arriverà assieme od anche dopo il 
treno. Lo sviluppo dei voli nottumi è dunque un fattore essenziale dello svi- 
luppo della posta aerea in Europa. Ma i voli notturni richiedendo forti spese, 
riportano la soluzione del problema del trasporto aero postale nel campo delle 
difficoltà finanziarie. È necessaria un'illuminazione ed attrezzatura adeguata 
degli aeroporti per garantire ai trasporti aerei la regolarità e sicurezza richieste; 
vi deve essere il personale di notte incaricato di guidare e sorvegliare gli arrivi 
e partenze e comunicare agli apparecchi in volo le avvertenze e le istruzioni nece: 
sarie. Tutto ciò deve essere organizzato prima che i voli notturni in Europa si 
sviluppino quanto già lo sono agli Stati Uniti. Si devono trovare i mezzi per 
l'infrastruttura affinchè i trasporti aerei notturni progrediscano rapidamente. 
Uno di questi mezzi sarebbe senza dubbio quello di accordare all'aviazione 


amministrazioni postali, le società di navi 
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commerciale la parte di traffico postale che le spetta. Ciò può sembrare prema- 
turo, potendosi obiettare che le autorità postali non afüderanno la corrispon- 
denza alle società di navigazione aerea finchè non siano convenientemente 
attrezzate. Ma infatti avviene il contrario. Sino a che il traffico aereo non avrà 
preso il posto che gli compete come principale mezzo di trasporto postale, e sino 
a che le società non avranno la certezza che nessuno dei loro apparecchi partirà 
senza il pieno carico di lettere, esse esiteranno a finanziare un attrezzamento 
destinato anzitutto al servizio postale. Date loro le garanzie necessarie, e 
provvederanno al resto. 


Malgrado queste ed altre difficoltà, si sono già registrati provvedimenti 
importanti verso l'abolizione della soprattassa aerea. Il principale avvenimento 
in questo senso è stata la decisione delle Poste britanniche di dare alla Imperial 
Airways l'incarico di trasportare tutta la corrispondenza chiusa sulle linee 
imperiali, senza alcuna soprattassa. 

Da parecchi anni і paesi scandinavi inv 
Germania e nei paesi dell'Europa occidentale, per via aerea e senza soprattassa, 
mentre la Germania utilizza nelle stesse condizioni i servizi notturni a destina- 
zione della Gran Bretagna e dei paesi scandinavi, L'Amministrazione dei Paesi 
Bassi ha adottato questo sistema nel 1935, поп solo per i servizi della K. L. M., 
ma anche per i servizi eserciti dalle società straniere, con porto di partenza nei 
Paesi Bassi. Le Poste britanniche hanno recentemente concluso contratti colle 
Imperial Airways, pel trasporto, senza soprattassa, del corriere postale sulla 
linea Londra-Colonia-Hannover-Berlino e con la British-Airways per le linee 
della Danimarca e Svezia. Infine, in base a dichiarazioni del Ministro fran- 
сезе delle P.T.T, la Francia si propone di concludere prossimamente, 
sulla base della reciprocità, degli accordi con alcuni paesi, e specialmente la 
Norvegia, Paesi Bassi ela Svezia, per l'abolizione della soprattassa aerea. 

La Camera di commercio internazionale — conclude ГА. — farà tutto il 
possibile per arrivare ad una completa e definitiva abolizione della soprattassa 
aeropostale. 


апо la corrispondenza diretta in 


STATI UNITI 
Tl trasporto aereo stratcsferico 


Nella rivista Scientific American — maggio 1937 — Reginald M. Cleve- 
land riporta alcune notizie relative ad esperienze compiute da imprese ameri. 
cane relativamente alla pratica del trasporto aereo stratosferico, nonchè 
opinioni di tecnici circa la realizzazione del volo commerciale stratosferico, 


La Pan American Airways ha ordinato alla Società Boeing di Seattle dei 
quadrimotori terrestri muniti di cabine a pressione atte al volo stratosferico. 
Detti apparecchi studiati dagli ingegneri della Compagnia e della Ditta sarebbero 
— secondo Juan T. Trippe, presidente del sistema delle aviolinee internazio- 
nali — aeroplani di 19.000 chilogrammi, con fusoliera cilindrica completa- 
mente profilata, azionati da motori surcompressi che sviluppano una potenza 
totale di circa 5000 c. v. Quantunque J. T. Trippe non abbia detto specifi- 
camente che questi apparecchi sarebbero impiegati nel servizio transatlantico, 
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L'APPARECCHIO STRATOSFERICO AMPHICAYO t CUI DETTAOLI SONO RIPORTATI NELL'ARTUCOLO 


ha dichiarato che per il trasporto di merce е posta avrebbero un'autonomia 
di 6400 chilometri più che sufficiente per la rotta per circolo massimo fra 
Terranova e l'Irlanda, che sarà una delle rotte gestite in unione dalle Pan 
American e le Imperial Airwa: 

Questi “ Boeing ,, con cabina a pressione debbono trasportare 32 passe 
geri nel servizio diurno, mentre per quello notturno debbono permettere l'allog- 
gio di 18 passeggeri in comode cuccette e di altri 8 in ampie sedie a sdraio. 
Il surcompressore della cabina è di tipo nuovo, completamente meccanico e 
pertanto di funzionamento più sicuro dei tipi sperimentali precedenti: esso 
aspira aria da una valvola di ammissione convenientemente praticata lungo 
l'ala. Dopo essere passata attraverso un impianto in miniatura di condiziona- 
miento, sistemato presso il motore interno, l'aria viene distribuita uniformemente 
nella cabina dal compartimento di comando a quelli per i passeggeri, indi 
passa in пла camera di scarico poppiera ove sono situate le valvole di uscita 
Questi surcompressori richiederebbero soltanto una piccola frazione della 
potenza di un motore; ciascun apparecchio sarebbe dotato di una serie 
completa di meccanismi doppi 

Le cabine sono progettate per resistere ad una pressione interna di 
0,42 kg/em: al di sopra di quella dell'atmosfera circostante, Ciò permetterebbe 
di poter ottenere, dai бооо ai 7600 metri, le condizioni di cabina attualmente 
usuali alle quote di 2500 a 3600 metri, Senza surcompressione addizionale dei 
motori, potrebbero operare ad una quota di circa 11.000 metri ed avere velocità 
di crociera alle alte quote superiori ai 420 kmyora, impiegando soltanto la metà 
della potenza disponibile del motore. 


Poco prima dell'annunzio di questi apparecchi, anche la Transcontinental 
Western Air aveva firmato un contratto con la Società Boeing per sei quadri- 
motori di tipo analogo, progettati per avere eventualmente cabine surcompresse. 
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котобилых DIL CRUSCOTTO DELL CHIO STRATOSFERICO SPERIMENTALE 
Queste fotografie vengono prese a brevi intervalli per alleggerire il lavoro dí registrazione di dati del pilota. 


La decisione del loro impiego per i voli stratosferici dipenderebbe dall'esito 
delle esperienze di volo alle alte quote effettuate dalla stessa Compagnia. I 
“ Bocing 307,, ordinati — capaci di trasportare 32 passeggeri di giorno є 
18 di notte, con 4 uomini di equipaggio — saranno muniti di motori Wright 
Cyclone G-100, radiali a stella singola, che sviluppano una potenza massima 
di 1220 c. v. e una potenza di crociera di 1000 с. v. Dal " 307 ., è stato derivato 
il “ 307-5, stratosferico per le Pan American Airways con l'aggiunta di circa 
180 chilogrammi di modifiche strutturali. Le Pan American Airways richiedono 
un collaudo preliminare di 500 ore prima dell'ammissione in servizio di qualsiasi 
tipo di apparecchio che esse acquistano e si ritiene che i risultati di questo col- 
laudo potranno indurre la T. W. A. a chiedere la modifica in tipo stratosterico 
degli apparecchi della seconda ordinazione, testè annunziata, che non saranno 
stati ancora consegnati. Anche la compagnia olandese K. L. M. avrebbe 
intenzione di ordinare apparecchi analoghi. 

I voli sperimentali effettuati ad oltre 0000 metri per lo studio delle condi- 
zioni alle quote in cui vi è assenza di perturbazioni atmosferiche, con un appa- 
recchio laboratorio “ Northrop Gamma ,, munito di equipaggiamento speciale, 
hanno confermato quanto sostenuto dalla teoria e cioè che non esiste una 
quota definita che fissi costantemente ed ovunque il limite inferiore della 
stratosfera. L'aria diviene progressivamente più fredda con l'aumento della 
quota, finchè non si raggiunge una certa altezza oltre la quale la temperatura 
rimane costante sui 55% С. sotto zero, e questa ‘certa, quota varia dai 7500 
ai 14.500 шегі. 


Studi approfonditi sugli effetti della deficienza di ossigeno sono stati 
effettuati per conto di un'altra compagnia, le United Air Lines, a quote fra 
i 4000 е i ооо metri, da un dottore su alcuni volontari, ai quali venivano 
assegnati semplici problemi di aritmetica e facili lavori manuali, Senza ossi- 
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geno addizionale, la loro scrittura risultava irregolare, le risposte erano inesatte 
e le loro reazioni di moto erano lente e scorrette, mentre con l'ossigeno 
riprendevano prontamente le loro funzioni normali: fisiche e mentali. 


Alcuni ingegneri aeronautici di nota reputazione — scrive В. М. Cleve- 
land — sostengono che, salvo nei lunghi percorsi, le difficoltà tecniche del 
vole stratosferico, che sono grandi e molteplici, non compenserebbero i vantaggi 
Essi ritengono che, per l'impiego continentale negli Stati Uniti, un aeroplano 
stratosferico da trasporto comporta compromessi che, sebbene non siano 
insormontabili, prospettano problemi tecnici ed economici scoraggianti. Questo 
apparecchio dovrebbe non solo poter volare efficientemente a 12.000 metri 
con le speciali caratteristiche aerodinamiche, di motore e di elica richieste per 
questa quota, ma dovrebbe essere capace di volare efficientemente alle quote 
più basse di salita e di discesa e, probabilmente, anche nel viaggio verso l'ovest. 
11 comandante Tomlinson — pilota che effettua i voli sperimentali con gli 
apparecchi destinati alla Transcontinental Western Air — ha riscontrato 
venti da nord e nord-ovest, a quote dai 9000 agli 11.000 metri, aventi velocità 
orarie notevolmente superiori ai 150 chilometri. Inoltre, si ritiene che fra i 
12,000 є i 14.000 metri vi sia un vento quasi costante da ovest che spira, in 
media, ad una velocità fra i roo e i rto chilometri all'ora. Ciò costituirebbe uno 
splendido vantaggio per il volo dalla California a New York, ma sarebbe indub- 
biamente un non lieve ostacolo nel viaggio di ritorno. Molti sostengono la 
teoria, non ancora convalidata dai fatti, che dai 15.000 ai 17.000 metri l'aria 
sarebbe relativamente calma. Cosicchè, l'aeroplano stratosferico transconti- 
mentale dovrebbe volare verso ponente, tenendosi o a questa enorme quota o 
molto al di sotto delle quote stratosferiche. 

Indubbiamente — scrive l'A. — sí potrà molto apprendere in merito a 
queste condizioni con un impiego più ampio del meteorografo, strumento su 
cui l'Ufficio Meteorologico degli Stati Uniti nutre molta speranza. Consiste 
di un semplice radiotrasmettitore che viene elevato a quote altissime da un 
ordinario pallone sonda, Il suo vantaggio risiede nel fatto che può continua- 
mente inviare i suoi segnali sulla temperatura, umidità e condizioni del vento, 
anche se esce dal campo di un teodolite o è perduto completamente di vista. 
Il dott, Karl O. Lange dell'Osservatorio di Bluehill dell’Università di Harward 
ha recentemente installato un apparato d'osservazione d'alta quota sul campo 
di volo a vela di Harriss Hill presso Elmira e dalle sue osservazioni spera di 
poter fare ulteriore luce sulle condizioni dell'aria in quota. 


l'ing. Michael E. Gluhareff della società Sikorsky ha, in un suo studio 
presentato all'Istituto delle Scienze Aeronautiche, esposto alcune difficoltà a 
cui si trova di fronte un progettista di apparecchi commerciali d'alta quota. 
Egli nota, fra l'altro, che il raffreddamento dei motori e dell'olio dipende dalla 
densità del mezzo di raffreddamento e non dalla sua velocità; che probabil- 
mente gli attuali combustibili bollirebbero nei serbatoi se non vi fosse una 
pressione sufficiente; che l'isolamento del sistema elettrico dovrebbe essere 
differente da quello attuale a causa della pressione bassa, mentre si dovrebbero 
impiegare batterie di accumulatori invece di magneti; che le eliche dovrebbero 
essere di tipo speciale, poichè le velocità dei vortici aumentano con la quota 
€ che dovrebbero essere probabilmente impiegate eliche di quattro о più pale, 
о eliche di diametro variabile o riduttori di giri a parecchi rapporti. 
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Nei riguardi della comodità е della sicurezza dei passeggeri, egli sostiene 
che la cabina deve essere surcompressa, preferibilmente alle condizioni del 
livello del mare; che l'equipaggiamento di ossigeno può essere impiegato solo 
verso i 6000 metri, a meno che non vi sia una sufficiente pressione nella cabina; 
che sarebbero necessari 150 metri cubi di ossigeno per zo passeggeri, durante 
un periodo di 10 ore, e che l'equipageiamento necessario peserebbe più di rroo 
chilogrammi. 


In merito ai problemi strutturali, l'ing. Glubareff, che ha compiuto uno 
studio su sei ipotetici aeroplani per la stratosfera, trova che per una cabina 
di m. 3,35 per 11,45 occorrerebbe un peso addizionale di 115 chilogrammi 
se dovesse essere surcompressa per quote dai 3000 ai 7500 metri, mentre che 
per 1 12.000 metri detto peso raddoppierebbe. Le porte, le finestre e le botole 
dovrebbero essere robustissime e piccole; ad esempio, a 12.000 metri, un por- 
tello di m. 0,60 per 1,50 dovrebbe resistere ad una pressione negativa di 7800 
chilogrammi, Ciò richiederebbe anche l'impiego di cerniere е di arresti molto 
pesanti e probabilmente di un doppio frangivento per la cabina del pilota. I 
timoni dovrebbero essere azionati elettricamente o idraulicamente, perchè le 
trasmissioni dirette causerebbero fughe di pressione. 
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L'AIR. - N. 420. 


Le moteur Gnome-Rhóne Mistral-Mayor type 14, n. 3. 
Descrizione del nuovo motore Mistral-Mayor 14, n. 3, derivato del tipo K. 14. 
Nelle prove di omologazione, questo motore ha sviluppato una potenza 

nominale di 1050 с. v. a 1250 metri al regime di 2360 дігі al minuto. 
Principali caratteristiche: 


Alesapgio - Соға ............ шш. 146-165 
Cilindrata totale ............ Б] 3867 
Compressione уошшешка........ бл 
Peso completo del motore ....... kg 594 


мортаба e schemi. 
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Hélices Modernes. J. Юкгзсс, 

Studi e considerazioni sulla costruzione delle eliche e loro rendimento 
rispetto all'angolo di attacco. Eliche a passo variabile e suoi problemi. 

Rassegna dei vari tipi di eliche în uso. 

Fotografie, 


421. 


La Recherche des avions en mer. б. CLAUDE. 
A seguito di una comunicazione fatta ай Ас 


lemia delle Scienze il signor 


Georges Claude espone nel presente articolo i favorevoli risultati ottenuti nei 


recenti esperimenti, eseguiti con il concorso del Centro Studi e dei Servizi del- 
l'Aviazione Marittima di Tolone, sull'impiego di una materia colorante “ fluo- 
тевсеше ,, da lui realizzata per facilitare l'individuazione di un apparecchio e 
di un sottomarino sinistrato. 

Questo colorante a contatto dell'acqua forma una larga chiazza colorata 
ben visibile che serve ad individuare il punto di caduta in mare dî un aereo. 


LES AILES, - N. 823. 


Le domaurrage direct des moleurs par les groupes auxiliaire Lorraine. 
Descrizioni caratteristiche del motore ausiliario da 6 с. v. 
Questo motore che è ritenuto îra i più interessanti, ha effettuato una serie 


di prove, che hanno risposto alle esigenze del programma aeronautico. 
Caratteristiche principali: 
хан Ç cos ccs SE rec naque ВУ 2 
СИЕ а оз ња i Боса зале s s CERA Б 
ТМИН pum eure a aea Сы 


Raffreddamento ad aria 
L'articolo € corredato di fotografie e schiz: 


illustrati 


. 828, 


Un nouveau moteur pour l'aviation lègére: Le 35 с. v. Aquilon. 
Presentazione e descrizione del motore per l'aviazione leggera esposto già 
al Salone dell'Aeronautica, realizzato dagli ingegneri Badaroux e Ducourtioux. 
Caratteristiche principali: 


Жеміс «но sapa ЖШ (88 
Qum t РР sies МР TITOLI T 7 
ОШЫН аю ай Я Я + 
CHI э, io eno ria MOSS DS 


L'articolo è corredato di schemi descrittivi e di schizzi. 


— N. 830. 


Una suggestion = L'aile-vadiüteur. J. MATTROT. 
L'A., basandosi sul comune principio che il raffreddamento dei motori 
d'aviazione viene ottenuto esponendo all'aria le tubazioni che contengono il 


тшшш: D 
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liquido da raffreddare, richiama l'attenzione sulla utilità di studiare la 
costruzione di una *' ala radiatore 

Succintamente espone le difficoltà che potrebbe presentare la realizzazione 
di tale idea, nonchè i notevoli vantaggi che ne deriverebbero, sia per quanto 
riguarda la minor resistenza all'avanzamento, che per proteggere l'apparecchio 
dalla formazione del ghiaccio. 


LA VIE AÉRIENNE. - N, 83. 


Une invention bien Française: Le Radiosondage. R. GUERIN. 

Descrizione della sonda e della radio-sonda ideata dai sigg. Burcau ed 
Idrac, nel 1927. 

Progressi ed esperimenti compiuti dal 1027 ad oggi 

Utilità dell'uso della radio-sonda nei voli stratosferici. 

Fotografie e grafici. 


L'AERO. - N. 298-299. 


L'aire comprimé, l'hidraulique, et l'eletricité à bord des avions. Ch. WASEIGE. 

L'articolo è tratto da una conferenza tenuta dal sig. Charles Waseige alla 
Società francese di navigazione aerea. 

In esso viene ampliamente esposto l'impiego dell'elettricità dell'aria com- 
pressa e delle pompe idrauliche per il funzionamento dei diversi accessori a 
bordo degli apparecchi. 

Conclude ritenendo difficile se non impossibile poter utilizzare una sola di 
queste forze ed. escludere le altre due, in quanto i progressi e la sicurezza degli 
apparecchi sono connessi direttamente a tutte e tre le forze. 


=N. = 


REVUE AÉRONAUTIQUE DE FRANC 


Le “ Taupin w 
Descrizione dell'apparecchio '*Taupin,, con motore Nengin a 2 cilindri 
ed a 4 tempi, ideato da Peyret, perfezionato da Lignel. 
Grazie alle sue qualità di costruzione, ed al suo speciale sistema di comando, 
questo piccolissimo apparecchio da turismo leggero, racchiude delle speciali 
doti di sicurezza e di maneggiabilità. 


Caratteristiche principali: 


Apertura аше........ рони suh 8,400 
ORRORE: 2,72 
Lunghezza юше............. a 548 
Superficie. ...... RORIS sen mt о 
Реоазчшю........... kg. 200 
Peso in ordine di volo ........ $* OW We 
PREDE а ое о "HU "TL 39 
Tosi, iran ыр 2 ... kmh. по 


L'articolo è corredato da fotografie е schizzi. 
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L'AÉROPHILE. - N. s. 


Les méthodes officielles de calcul de résistance des matoriaux des avions, eu Russie. 

Dimostrazione dei metodi usati dai Russi per il calcolo della resistenza дей 
materiali degli apparecchi. 

Questi metodi, che presentano un certo interesse, tengono conto, oltre 
che del peso dell'apparecchio, anche della velocità massima prevista, e per certe 
parti dell'apparecchio riescono molto precisi e di facile applicazione. 

L'articolo, molto particolareggiato, avrà seguito nel numero successivo. 


Le poini astronomique. Prof. A, BOSTIEN, 

Im considerazione dei continui progressi realizzati negli apparecchi, ГА. 
pone in evidenza la sempre maggiore importanza che acquista l'osservatore o 
l'ufficiale di rotta. 

In particolare parlando della navigazione astronomica deserive il modo di 
determinare il “punto .. 

Schizzi. 


FLIGHT. - Vol. XXXI, п. 1479. 
War Райи - '* Schadow Shading „ Adopted by the air ministry. (Nuovo camuf- 
famento apparecchi inglesi). 

La Royal Air Force ha adottato un nuovo sistema di camuffamento per gli 
apparecchi da bombardamento medio e pesante, sostituendo il color verde scuro 
fino ad ora impiegato con un colore marrone applicato in grosse macchie chiare 
e scure. 

Segne la deserizione dei sistemi del genere impiegati in Germania e in 
Francia. 

Disegni. 


AVIATION. - Maggio 1937 


“ Beechrajt „ Cruises at 235 - Powered with wasp JR. SC-G engine-model 
D-17 outruns transports. (Apparecchio da turismo " Beechraft той, 17.) 
della Ditta Beech Aircraft Corp.). 

TI “ Beechraît D-17,, è l'ultimo tipo della ditta omonima; esso è un 
biplano da turismo con cabina molto spaziosa tanto da poter contenere 
comodamente quattro passeggeri più il pilota. 

L'apparecchio raggiunge una velocità massima e di crociera di molto 
superiore agli attuali apparecchi da trasporto in servizio. 

In esso si notano un nuovo profilo alare e impennaggi a sbalzo, La fusoliera 
è stata prolungata e dietro vi è stata posta la ruota di coda per proteggerla е 
facilitare l'operazione d'atterraggio su terreno поп livellato. 

Прага è dotato di motore tipo Pratt & Whitney Wasp Jr. S. С. С. 
di 355 с. v. 
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Caratteristiche: 


Apertura alare ...... 
Lunghezza 2222... 
Аба c кл 0% = y 2% 
Superficie portante . . . 
Carico unitario in kg. per . 
Carico unitario in kg. per . 
Peso в vuoto... е. 
Carico utile 2..... 
Peso totale. . . э + 
Passeggeri ........ 
Benzina L. 454 — olio L. 28 
Varie (bagaglio) ..... 


Velocità d'atterraggio (соп flaps) 


Velocità di crociera . . . 
Salita iniziale al 1° їжа 
Quota di tangenza .... 


Fotografie, 


AERO DIGEST. - Maggio 1937. 


Howard Model “ Dga-g м. (Nuovo apparecchio " Dga-9 „ della Ditta. Howard 


Aircraft Corp.). 


La Ditta Howard ha costruito un nuovo apparecchio commerciale modello 
costruito dalla stessa Ditta, lo scorso anno. 
I serbatoi della benzina sono situati al disotto della cabina ed hanno una 


“Dga-9,,. Esso deriva dal “ Dga-8, 


capacità di litri 227,100. 


Costruzione: l'ala in legno di pino con struttura їп centine dello stesso 
legno, è interamente ricoperta da compensato a sua volta rivestito di tela; 


la fusoliera è în tubi di acciaio al cromo molibdeno saldati 


La cabina passeggeri è 


Caratteristiche: 


Motore: Jacobs L, 5 di 285 


Apertura alare 
Lunghezza . . . . 
Superficie portante 


larga с spaziosa. 


Carico unitario in kg. per ........ 
Carico unitario in kg. рег ........ 


Peso a vuoto . 
Carico utile. . . 
Peso totale . 

Benzina L. 227,100 


Veloci 
Velocità di crociera 


Salita iniziale al 1° 
Autonomia . . . . 


= olio L. 26,500 


d'atterraggio . . . — 


Quota tangenza pratica 2.2.2.2... 


Fotografia e piani 


km/h 
m. 
km. 
m. 


11,58 
топ 
17,63 
97.60 
6,04 
975 
748 
1723 
77 
267 
366 
1000 
5500 
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Ocean Service. (Servizi Transatlantici). 

Le difficoltà sorte per la scelta di Montreal o Nuova York come scalo occi- 
dentale principale del progettato servizio aereo transatlantico si sono concluse 
con una soluzione di compromesso. Gli apparecchi americani si serviranno di 
Nuova York, mentre quelli della Imperial Airways potranno servirsi della base 
che preferiranno, o di entrambe. L'idrovolante ‘Short, che si trova attualmente 
a Bermuda inizierà quindi il primo volo verso Nuova York non appena sarà 
stato concesso agli apparecchi britannici di atterrare negli aeroporti americani. 
Nel frattempo la Pan-American Airways ha portato a buon punto il progetto 
per un servizio regolare di posta e passeggeri fra il continente americano 
stesso e la Bermuda. 


THE UNITED SERVICES REVIEW. - Maggio 1037. 


Training command-Boys under instruction, (Reclutamento). 

Attualmente, presso le scuole di Halton e Cranwell, sono in istruzione circa 
5000 giovani allievi specialisti per le categorie radio-telegrafisti, aggiustatori 
meccanici ed altre specialità. 

Altri mille giovani sono stati istruiti come aiuto-specialisti nelle categorie: 
radio-telegrafisti, armieri e fotografi. 

Presentemente, la forza della Royal Air Force metropolitana ed oltremare 
sarebbe di 55.000 uomini. Per tanto, dall'inizio dell'espansione ad oggi, e cioè 
in meno di due anni, si è avuto un aumento di circa 25.000 uomini. 


FLUGSPORT. - N, 10. 


Descrizione ed illustrazione degli apparecchi: 

Aliante a motore, cecoslovacco, “Grauer Wolf: biposto monoplano, 
parasole con ala rinforzata da montanti; motore Walter Atom da 28 с. у. col- 
locato sopra il naso della fusoliera. Caratteristiche: apertura alare m. 13,5: 
superficie alare me 18,4; peso a vuoto senza motore kg. 130; con motore kg, 200: 
velocità di discesa (monoposto) 0,85, (biposto) 0,90 m/sec.; velocità mass. 100 
km/ora, di crociera 90 km/ora: velocità di discesa con motore ridotto 1,3 m/sec. 

Monoplano da turismo '' Beta-Minor Ве 51, , biposto ad ala bassa, in 
legno, con alette ausiliarie; cabina a doppio comando. Motore Walter Minor 
85/95 с. v. Caratteristiche: apertura alare m. 12,2; superficie alare ше 16,3; 
peso a vuoto kg. 450: in volo kg. 750; velocità massima 205 km/ora; di ero- 
сета 175 km/ora; di atterraggio бо Епуога; salita a 1000 metri în 5; quota 
di tangenza teorica m, 5200; pratica m. 4600; autonomia normale km. 750, 
con serbatoi ausiliari Em. 1500. 

Biplano da allenamento biposto “Tuisku ,„, costruito dagli stabilimenti 
militari finlandesi, in legno e metallo. Posto di pilotaggio aperto a doppio 
comando. Motore Armstrong Siddeley Lynx 4C da 215 с. v. o Lycoming 
R 680 BA a stella da 240 c. v. raffreddati ad aria, Armato соц una mitragliatrice 
sincronizzata ed una in torretta. Caratteristiche: apertura alare m. 12,1 (10,3); 
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superficie alare m= 33,65; peso a vuoto kg. 090; peso in volo kg. 1605; velocità 
massima 207 km/ora; di crociera 174: di atterraggio Во km/ora; salita а 4000 
metri in 39; quota di tangenza teorica m. 5000; pratica m. 4400; autonomia 
Km. 1100. Trasformato in idrovolante ha una velocità di crociera 155 km/ora, 
quota di tangenza pratica m. 3700. 


Flugmotoren-Entwicklung. (Sviluppo dei motori d'aviazione). G. J. MEAD. 

Riassunto di una conferenza sullo stato attuale dei motori d'aviazione ed 
il loro probabile sviluppo futuro. Sono aumentate la potenza unitaria, la pres 
sione, la velocità di rotazione e la compressione, e son diminuiti il consumo e il 
peso specifico; non si prevedono altre diminuzioni di peso. Attualmente vi è 
1а tendenza di diminuire le dimensioni dei cilindri per ottenere una potenza di 
47 с. v. per litro с di aumentare quest'ultima sino а 2000-3000 c, v. 


Nat 


I Internationaler Salon Brüssel 1937. (La I Mostra internazionale di Bruxelles, 


1937). 

к MN sommaria degli apparecchi ed accessori esposti alla mostra di 
Bruxelles dalla Germania, e cioè “Ju 86,,, “Ago 192,,, "Агайо 96,,, 
“Klemm 25, 32, 356. "Bü rir, є “1336. "Go 146, ed i modelli 
“Ju 86 k,,, "Ju 52/3m.,, “Ju 34, "Ju 90,,, “Ar 68,,, “На 139, 


"Fw 44, 56, 58, 159,,, " BFW Me 108,,, “Со 145,,, “Нв 123,,. I motori 
Bramo Sh 144 4; Hirth HM бо, 504, 500, 508, e Junkers Diesel Jumo 205; 
inoltre strumenti ed apparecchi Askania, Bosch, Hartmann e Braun, Ludolph. 


Reichsweltbewerb für Segelffugmodelle Wasserkuppe 16-17 Mai 1937. (La gara 
dei modelli della Wassevkuppe 1937). 
Resoconto della gara di modelli di Pentecoste, alla quale furon presentati 
350 modelli costruiti esclusivamente con materiale tedesco; si ebbero ottimi 
risultati con notevoli progressi rispetto all'anno precedente. Son riportate le 
caratteristiche costruttive e le illustrazioni dei modelli più notevoli. 


LUFTWEHR. — N. 5. * 


Fallschirmwesen in Frankreich. (I1 paracadutismo in Francia). 

Riassunto di un articolo tolto da Lot Polski nel quale si afferma che il 
paracadutismo è sviluppato non solo nell'U. R. S.S. ma anche negli Stati 
occidentali, per esempio in Francia dove vi sono due compagnie di fanteria del- 
l'aria, a Chratres ed Algeri, che sono state istruite al centro di Avignone, 
Vengono descritti i criteri di impiego, reclutamento ed allenamento. 


Gründung des Nationalsosialistischen Fliegerkorps. (La fondazione del Corpo 
socialnazionale degli aviatori). 
Decreto, regolamento e scopi del Corpo socialnazionale degli aviatori che 
sostituisce il DLV e gruppi regionali relativi. Si occupa dell'aviazione da turismo, 
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Propaganda aviatoria, istruzione preaviatoria; dipende dallo Stato e com- 
prende i giovani provenienti dalle associazioni sportive, il personale navigante 
dell'aviazione in congedo, e tutti coloro che sono in possesso di brevetto di 
pilota, di osservatore o di pilota di volo a vela 


DEUTSCHE MOTOR-ZEITSCHRIF 


Descrizione ed illustrazione del motore d'aviazione Hirth HM 504 AI a 
quattro cilindri in linea, invertiti, raffreddati ad aria; potenza massima тоо 
с. v. a 2500 giri, potenza normale Во с. v. a 2320 giri, compressione т 
sione con magnete Bosch, lubrificazione a pressione con pompa di circola- 
zione. Caratteristiche: diametro cilindri mm. ros; corsa mm. 115; cilindrata 
totale litri 3,084; peso completo kg. 124; lunghezza mm. 058; altezza mm. 127: 
larghezza mm. 505. 


SCHWEIZER AERO-RRVUE, — N. 5 


Probleme des Schleppfinges. (Problemi del volo rimorchiato). W. В. KLEMPERER. 

Articolo tolto da una pubblicazione pel venticinquennio del laboratorio aero- 
meccanico del Politecnico di Vienna, L'A. esamina la tecnica del volo rimor- 
chiato e la sua utilità pratica, che oltrepassa gli stretti limiti del volo a vele, 


DEUTSCHE FLAGHAEFEN - N. 4-5. 


Ein modernes System jür Flugplats-Beleuchtung auf dem Flughajen Eindhoven- 

Welschap. (Sistema moderno di illuminazione dell'aeroporto di Eindhoven). 

R. J. CASTENDIJE. 

Son descritti i vari sistemi di illuminazione dell'aeroporto di Eindhoven: 
le tuci di limite sono al sodio e sono ben visibili anche con fitta nebbia, L'illu. 
minazione della zona di atterraggio è fatta con lampade a vapore di mercurio 
che con un fascio a grande apertura orizzontale (140-1609) e minima estensione 
verticale, rendono nitidamente visibili i dettagli del suolo. 


FLUGWESEN. — N. aprile-maggio. 


Der neue Flughafen Prag-Purzyn. (1 nuovo aeroporto di Praga). GRAF. 

Descrizione del nuovo aeroporto di Praga, che dista гі chilometri dal cen- 
tro della città. Ha forma trapezoidale ed una superficie di тоз ettari, con diago- 
nale nord-sud di 1280 metri. Vi sono, oltre la torre di comando generale, tre 
grandi aviorimesse, le officine con banchi prova motori e tutte le normali 
istallazioni 


LUFTFAHRTFORSCHUNG. 


245 


. Il numero è dedicato al venticinquesimo anniversario del DVL е riassume 
varie conferenze, fra cui: 
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Gestaltung von Schwimmwerken, (La forma dei galleggianti). W. SOOTORE, 

LA. passa in rassegna le principali forme di galleggianti per idrovolanti, 
adottate nei vari Stati e dai vari fabbricanti, e a quali condizioni devono rispon- 
dere. Propone una costruzione fondamentale, con rapporto di lunghezza/lar- 
ghezza ed angolo di chiglia variabile, onde ottenere per ciascun caso il tipo 
optimo. Il confronto col modello NACA 35 mostra la convenienza della 
proposta utilizzata per i galleggianti dell'idrovolante "На 139 


Luftschrauben für schnelle Flugzeuge. (Eliche per aeroplani veloci). FRrrz WEINIG. 

Le grandi potenze dei motori devono essere convenientemente trasformate 
in forza propulsiva dalle eliche, Vi sono tre possibilità di aumento di potenza 
delle cliche, e cioè aumento del diametro, del numero e larghezza delle pale, 
e della velocità periferica, limitata rispettivamente dal peso, da possibilità 
costruttive e dalla velocità del suono; quest'ultimo limite è specialmente 
importante. Per i bimotori sono opportuni motori od eliche ruotanti in senso 
contrario. 
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AI MARGINI DELLA STORIA 


Nel centenario della morte di un insigne Aeronauta: Pasquale Andreoli di Bologna 
(1713 - 1837) 


Più volte nelle ultime puntate dell'Aeronautica nelle città italiane (vedi 
ad esempio Rivista Aeronautica dicembre 1935, pag. 515: marzo 1036, ра- 
gina 407, ecc.) mi è occorso di fare il nome di Pasquale Andreoli. Intrepido aero- 
nanta del principio dell'Ottocento, formatosi alla grande scuola dell'audacissimo 
Zambeccari, del quale fu compagno sia nelle due famose ascensioni bolognesi 
del 7-8 ottobre 1803 e del 22 agosto 1804, primo forse a favorire е coltivare 
l'aeronantica scientifica essendosi posto a disposizione del noto scienziato Carlo 
Brioschi nell’ascensione padovana del 22 agosto 1808, l'Andreoli meriterebbe 
uno studio un ро" esteso, che servirebbe di pari tempo di modesto, se si vuole, 
ma utile complemento a quello veramente superbo e regale che la Timina 
Caproni e Achille Bertarelli hanno dedicato a Francesco Zambeccari (Museo 
Caproni di Milano, 1931). Dove e quando era nato l'Andreoli? dove e come tra- 
scorse la vita? dove e quando è morto? Al futuro biografo non torneranno forse 
inutili i seguenti documenti che rispondono, almeno in parte, a tali domande, 
documenti di cui debbo la conoscenza alla gentilezza del tenente colonnello 
Ercole Morelli già capo dell'Ufficio Storico presso il Ministero dell'Aeronautica, 

Seguirò nella trascrizione l'ordine cronologico che mi sembra ad essi più 
convenire. 


I. 


Il primo documento è del 1806, 9 ottobre, e ci presenta l'Andreoli a 
Vicenza, dove cioè meno ci s'aspettava di trovarlo, tutto intento a costruire 
una macchina aeronautica *' secondo il nuovo interessante sistema ,, dello 
Zambeccari, Da qualche tempo, forse subito dopo la seconda drammatica 
ascensione (che, come la prima del resto, poco mancò gli riuscisse fatale) 
s'era egli staccato dallo Zambeccari; ma si vede manifestamente che, tentando 
ora per conto suo le vie del cielo, non dimentica nè può dimenticare il suo gran 
maestro bolognese. È un grande foglio volante di 36 x 27 centimetri, stam- 
pato per metà senza data di luogo e senza nota di tipografia, ma l’ultimo . 
dei sottoscrittori, che seguono a piede (in numero di ventiquattro) non ha 
mancato di apporvi la data suindicata. 


* Essendo quasi completa dal Sig. Professore Andreoli la macchina Aereo- 
statica secondo il nuovo interessante sistema del Sig. Zambeccari già denunziata 
dai fogli di Venezia sotto П 19 Aprile in data di Vicenza, e riflettendo alcuni 
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Cittadini quanto sarebbe onore- 
vole, nonchè vantaggioso all'in- 
tera Nazione farne seguire l'espe- 
rienza in questa Città, avuta la 
superiore Approvazione, si rende 
necessario per verificare sì gran- 
dioso Spettacolo entro il prossimo 
mese di Settembre, di assicurare 
prontamente al suddetto Sig, An- 
dreoli una Somma che іп parte lo 
indennizzi del riflessibile dispen- 
dio. Animati adunque li sopra- 
detti Individui dal solo patrio 
zelo rendono a comune notizia, 
che nell'Anfiteatro, che verrà а 
tal uopo costrutto vi saranno due 
sorta di Viglietti di ingresso, i 
primi dei quali prossimi al Circolo 
del Chimico Operatore al prezzo 
di L, 16 e gli altri tutti a L. 8 
Venete, disponibili questi da essi 
Individui per un breve determi- 
nato periodo, spirato il quale sarà 
in arbitrio di esso Sig. Andreoli 
di poter alterare il valore di quelli, 
che rimarranno capaci al Locale; 
perciò gli stessi Individui invitano 
chiunque volesse avere ingresso nell’Anfiteatro a ponere la propria firma, 
indicando la qualità e quantità de’ Viglietti per cui vorranno obbliga 

Saranno in seguito con apposito avviso prevenuti li sottoscriventi del luogo 
della dispensa dei Viglietti contro pagamento in mano del Cassiere, che verrà 
destinato, е che sarà garante dell'integrale restituzione del Denaro ad ognuno, 
colla riconsegna del Viglietto, al caso che non si effettuasse dal Sig. Andreoli 
l'innalzamento della sua Macchina ,, (Seguono 24 firme di sottoscrittori). 

La macchina aerostatica venne poi anche esposta il 21 novembre del 1806 
nella chiesa di 5. Giorgio Maggiore di Venezia; ma senza risultato, a quanto si 
può congetturare (у. Rivista Aeronautica, а. 1935, dicembre, pag. 516). 


TIPO VRDITIIVO, IILTATO DA QUELLO DELLO ZAMBECCARI 


п. 


Il secondo documento, pure a stampa, consiste in un manifesto, 33 x 20 
- centimetri, lacero per metà, il quale si riferisce а una ascensione milanese del 
principio del 1808, anch'essa del tutto ignota finora, Si sapeva solo prima d'ora 
d'una ascensione fatta dall'Andreoli e da Paolo Costa a Milano il 14 otto- 
bre 1807 in occasione delle feste milanesi per la posa della prima pietra dell'Arco 
del Sempione: il Costa e l'Andreoli (come si rileva dalla Posizione Costa dell'Ar- 
chivio di Stato di Milano) furono in quell'occasione gratificati dalla Città di 
L, milanesi 12000 e in particolare l'Andreoli ebbe in dono dal principe Eugenio 
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una tabacchiera d'oro con- 
tenente so zecchini (!) 


'seranno a tempo 
opportuno i biglietti d'in- 
gresso allo Spettaclo, 

Le somme, che si an- 
dranno raccogliendo, sa- 
ranno passate іп mano del 
Sig. Luigi q. F. A. Bossi 
Negoziante di qui, e rimar- 
ranno in deposito presso 
di lui finchè non sarà stato 
eseguito il Volo. 

Ogni sottoscrizione non 
potrà essere minore di un 
Luigi. Per ogni Luigi si 4а- 
ranno 15 biglietti, e si ді- 
chiara anticipatamente, che 
tutti quelli che saranno mu- 
niti di biglietti di sottoscri- 
zione sederanno nè migliori 
posti del Locale ove si effet- 
tuerà l'Ascensione. 

Le sottoscrizioni reste- 
ranno aperte a tutto Feb. 
braio 1808. Appena incas- 


sati зоо Luigi, verrà chiusa BERI Аа 37 і 
la sottoscrizione; e il Pub. ЖЕ Mitte dl rior пан 


TIPO DI AEROSTATO NISTO USATO DALL'AMDREOLT 


bibu sara prememité tanto TIPO POSTERIORE E PIÙ ORIGINALE 


dell'obbligo, che da quel 

punto incontrerà l'Andreoli, quanto del suo disimpegno, pel caso che entro il 
tempo sovrindicato non avesse avuto luogo il determinato incasso. Allora si 
accennerà il modo nel quale i possessori де” biglietti potranno ritirare dal 
Sig. Depositario le somme rispettive. 

Tutti gli altri biglietti saranno vendibili dagli 8 giorni precedenti Ч Volo, 
fino al punto in cui si eseguirà. П prezzo де" primi posti, se ve ne saranno rimasti 
resta fissato a lir. з Milanesi (lir. 2.30 cent. Ital.) ciascuno. Tutti gli altri a soldi 
30 Mil. (Нг. 1.15 cent. Ital). 

Milano 30 ottobre 1807. 

Dalla Tipografia di Giovanni Silvestri contrada del Bocchetto num. 2536. 

Da darsi a mano ,,. 


ш. 


Un altro documento, е questo manoscritto, c'informa d'un progetto del 
Nostro di passare in Francia a darvi spettacolo di volo, Non abbiamo la peti- 
zione da lui rivolta alle autorità competenti francesi, ma sì bene la Licenza, in 
copia, per il trasporto in franchigia della macchina aerostatica con la condizione 
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che entro sei mesi fosse riesportata. Segnata “ Collin ,, cioè Giovanni Battista 
Collin conte di Si v consigliere di Stato, comandante della Legion d'Onore e 
direttore generale delle dogane dell'Impero, indirizzata in data di Parigi 30 giu- 


gno 1808 al conte Ferdinando Marescalchi, ministro degli Esteri del Regno 
d'Italia. 


Pavia, le 30 Juin 1808 


Le Conseiller d'Etat, Command. de la Légion d'honneur, 
Directeur Général des Douanes de l'Empire. 
A Monsieur Marescalchi, Ministre des Relations Extérieures 
du Royaume d'Italie, 


Monsieur, 


J'ai trouvé jointe à la note que V. E. m'a fait l'honneur de m'adresser 
le 29 de ce mois, une demande de M. Andreoli de Milan, tendante à obtenir 
la libre admission d'une Machine Aérostatique avec la quelle il se propose 
de répéter en France des expériences de phisique et qui sera renvoyée en 
Italie lorsqu'elles seront terminées. 

J'ai donné au Directeur de Verceil des ordres pour l'admission en fran- 
chise de cette machine sous soumission de la réexporter dans le délai de six 
mois, Je prie V. E. de vouloir bien en prévenir M. Andreoli, 

Je prie V. E. d'agréer... Ёс 


signé; Collin. 
IV. 


Di ritorno dalla Francia, se pure vi andò, troviamo il Nostro a Padova 
(dove il 22 agosto 1808 fece col Brioschi l'ascensione a scopo scientifico da me 
descritta nella presente Rivista Aeronautica, marzo 1936, pag. 407-498); indi, 
l’anno seguente, a Forli e nel 1810 a Brescia. A Forlì costrui una nuova macchina, 
diversa nella figura ma identica nella sostanza con la zambeccariana, ponendo ad 
essa il nome “ La Speranza,,. Si trattava sempre dell'unione di due globi, uno 
a idrogeno e uno ad aria calda, ma quest'ultimo, che sottostava all’altro, non 
aveva più, come nel primo sistema, la forma di cono rovescio, quale l'aveva 
ideato lo Zambeccari, ma d'una sfera, di otto metri di diametro, mentre il pallone 
sovrastante ne aveva dodici e dieci centimetri. Composti entrambi di strisce 
fusiformi di stoffa di seta spalmata di vernice copale e quello.a idrogeno munito 
di valvola all'equatore e di due lunghi tubi che servivano a immettervi il 
gas. L'aria della mongolfiera doveva essere riscaldata da una lampada a 
olio ‘' costruita dietro i principii del sig. Argand ,, e doveva essere collocata 
nel centro della galleria e questa poi doveva portare appesi parecchi otri pieni 
d'aria perchè potesse galleggiare sull'acqua cadendo l'aerostato in mare) 


9 V. per questi e per altri particolari, nella Rivista mensile della “Тап, 
Lega Aerea Nazionale, Milano, a. 1914, pag. 56-50 l'articolo di MARIO PASCAL 
intitolato Due aeronauti del secolo passato. I documenti che ebbe in mano 
il Pascal, erano buoni, ma le informazioni orali, che danno l'intonazione 
dell'articolo, appaiono prettamente romanzesche. 
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(com'era accaduto più volte 
allo Zambeccari e a lui suo 
compagno d'ascensione e di 
rischi), 

AI corredo aggiungeva: 
una specie di anemometro, 
com'egli lo chiama, atto 
a far conoscere la velocità 
di ascesa e di discesa, deri- 
vandolo, sembra, da altro 
strumento consimile usato 
dallo Zambeccari (v. Ala 
d'Italia, a. 1926, pag. 11). 
quando non si voglia far 
derivare dall'anemometro 
pendolare di Leonardo da 
Vinci; 9 e un cavo Файег- 
ramento (7 guide-rope ,.), 
che era già stato consigliato 
fin dal 1786 dall'inglese 
Tommaso Baldwin (compa- 
gno d'ascensione da Ches- 
ser, 5 settembre 1785, di ” 
Vicario: Lunardi) e già da. оле 
altri adoperato. Sopprime 7,076 Dim (6%. „алт ми aeaii 
però, come inutili, í remi. US 
TI Catalogo delle Parti com- : 
ponenti l'Acrostato con suo (Вай пак оси i 
Equipaggio e suo Peso che mani etn е г гг ханна 
correda l'opuscolo сі for- 
nisce i seguenti dati; “ Globo e suoi tubi, kg. 80,45; mongolfiera, 35; lampada, 
20; gabbia o galleria col suo cordame, 40; rete е suoi cordoni, 14; statoscopio, т; 
anemometro, 5; contrappeso, sua fune e carrucola, 20; olio per lampada e suoi 
vasi, 20; tre otri, 20; vari altri strumenti ed attrezzi, 30; commestibili, 6; tre 
viaggiatori col relativo vestiario 210: in tutto kg. 501,45. Forza elevatrice calco- 
lata per il globo pieno soltanto 5/8, kg: 6325. Restano per la zavorra kg. 1305 s. 

Con questo nuovo pallone fece l'Andreoli a Forlì in quell'anno medesimo, 
a Brescia nell'anno seguente, come si rileva dal manifesto che pubblichiamo, 
€ probabilmente anche altrove, varie ascensioni. 


€ ріж БСАН 
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A questi anni d'intensa attività aerostatica si riferisce certo l'altra pagina 
manoscritta (di cui diamo pure il facsimile) contenente la “Tavola per disegnare 
la curva dei fusi,, d'un aerostato di data dimensione. 


9 У. й mio volume Gli зітитенії della Scienza, pag. 71-72 (Firenze, 
Seeber, 1929). 
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VI. 


Ma furono anche gli ultimi anni della sua carriera aeronautica; poichè tutti 
gli altri documenti che possediamo di lui, in foglietti volanti, in attestati, ecc. 
e tutte le notizie ulteriori che ci sono pervenute, ce lo presentano d'ora innanzi 
non più sotto la veste dell'aeronauta ma sotto quella dell'industriale e del 
precettore. Quando non si voglia attribuire il fatto a qualche disgrazia aerea 
o semplicemente alla perdita del pallone, si potrebbe supporre che nel 1810-11 
l'Andreoli si ammogliasse e in ossequio forse alla sposa, rinunziasse alla car- 
riera, allora del resto molto aleatoria, di navigatore del cielo, per darsi invece 
all'industria e, più tardi, alla scuola. 

Tre soltanto di questi ultimi documenti io trascelgo, che hanno una certa 
importanza anche per la storia della tecnica industriale. Si rileva, tra l'altro, 
da quest 

1) che l'Andreoli non nacque a Falconara Marittima о ad Ancona, come 
finora fu detto (anche da me) ma a Bologna; 

2) che fu nobile di nascita, tanto da meritare il titolo di ‘“don,,, e la sua 
consorte, che fu una certa Liberata Neri, di " donna 

3) che morì di colera a Terranova di Sicilia il 30 novembre 1837 їп età di 
anni 64 (l’anno dopo, 25 ottobre 1838, ivi moriva pure la vedova donna Liberata 
Neri in età di anni 59, nata anche essa a Bologna); 

4) che dal 1810 al 1813 fu direttore e interessato delle “ miniere sulfuree 
nel Rubicone ,, suggerendo, come poi fece altrove, е facendo applicare un migliore 
e razionale processo di distillazione; 

5) che passato in Sicilia, in epoca imprecisata, apri una Scuola in Messina 
insegnandovi per circa otto anni, trasferendosi poi in Terranova (1837) dove 
anche doveva immaturamente morire. 


L'A. indusiriale: suo parere sugli гої siciliani [a st., з. 41 


11 colpo d'occhio mi fece rimarcare ne' Zolfi di Sicilia rilevanti difetti, per 
елі, degradati 4! qualità, devono sempre più nel commercio essere condannati 
all'avvilimento, 

Lo zolfo, sia in Ballate, o Pani quadrolunghi come quello di Romagna, 
qualora sia stato fuso con intelligenza d'arte, dev'essere di color fresco di limone, 
lucido, ben compatto egualmente nella spezzatura, scevro d'ogni materia etero- 
genea. In tale stato passa in uso di molte Fabbriche ed Arti. 

Quello di Sicilia, generalmente, è di un giallo fosco, poco compatto, misto 
a materie estranee, ed alterato dalla violenta disuguale azione del fuoco; dal 
che il Consumatore trovasi obbligato di ripurgarlo ecc. Nè può accadere diver- 
samente: poichè bruciandosi i Solfuri ammonticchiati, ed a contatto d'aria, oltre 
che deve necessariamente risultame cattivo Prodotto, pressoche poi 9/10 se 
ne perde arreparabilmente. 

Di somma entità pure èil danno, che ne deriva nelle piante с nei vegetabili 
delle adiacenti campagne dalla costante atmosfera solfurea, che le circonda; 
per cui con provvida Legge fu ordinato, che per lo spazio di soli 5 mesi si 
potessero bruciare i Solfuri, е negli altri 7 restassero inoperose le Miniere; 
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laddove, col metodo che io le propongo non si spandono emanazioni solfuree 
oltre il Laboratorio, esenti dal minimo pregiudizio ne restano le piante, ed 
erbe contigue, e liberamente può travagliarsi tutti i giorni dell'anno, 

Direttore, e interessato dal 1810 al 1813 alle Miniere solfuree poste nel 
Rubicone ebbi agio di rovesciare il barbaro sistema di fusione, che ivi praticavasi, 
e di applicare i principi di teoria ad un nuovo processo distillatorio, da cui 
ottenuti i più felici risultati e per l'economia, e per la qualità de” Prodotti, vidi 
salir tosto i Zolfi di Romagna alla più alta riputazione in Commercio; tanto 
che non solo se l'hanno poi sempre conservata, ma anche al presente ottengono la 
preferenza, a prezzo superiore, su quei di Sicilia, a' quali minacciano rovina. 

Non potendo io conoscere la causa di questa noncuranza de" Signori Siciliani 
Proprietari delle Miniere a non perfezionare il Laboratorio di sì interessante 
ramo di ricchezza, e riflettendo che possa derivare piuttosto da quella ade- 
sione, che si ha per le vecchie costumanze, benchè conosciute nocive, di 
quello che introdurre delle novità senza certezza di miglior esito, se tale mia 
opinione non si dilunghi dal vero, porto lusinga che non dispiacerà l'offerta 
di mia servitù, 

Educato nelle Università dell'Alta Italia per le Scienze, per le Arti e per 
l'Agricoltura; stabilito da circa 8 anni in Messina con l'onesta riputazione 
d'uomo d'onore, come può rilevare dall'acclusa, sarei troppo sconsigliato se 
osassi millantarmi in ciò di che non potessi pienamente compromettermi. 

A lei pertanto, o Signore, che possiede ricche Miniere di Zolfi io ho l'onore 
di proporre l'opera mia per migliorare il Prodotto delle medesime al pari 
де più perfetti Zolf d'Italia: esibendomi pronto ad accogliere quell'onesto 
progetto che le piacesse di farmi in proposito. 

E siccome trovo giusto ch'Ella conosca bene il proponente, così potrà 
dirigersi a tutte le persone più distinte della Città, ad oggetto d'ottenere le 
informazioni personali di chi professandole la più onorevole stima si pregia 
di protestarsele constantemente 

Messina li... 


Divotissimo Servitore 
P. Andreoli, 


L'A, precettore: abbozzo di sua circolare [autografo] 


Agli Abitanti di Terranova 
Avviso 


Pasquale Andreoli di Bologna, educato nelle Università dell'Alta Italia, 
il quale ebbe la sorte per parecchi anni di tenere aperto, con autorizzazione del 
Governo, in di lui casa a Messina uno Studio d'Insegnamento per quella Gio- 
ventù con tanto compatimento di quei Cittadini; desiderando ora di dedicarsi 
intieramente alla Istruzione si elementare che scientifica dei Giovinetti di questa 
Città, si fa perciò in dovere col presente dar conoscenza a questo rispettabile 
Pubblico perchè possa valersi dell’opera sua, nella certezza di essere corrisposti 
dal Sottoscritto con onore, con ogni premura, ed esattezza. 
Pasquale Andreoli 
Terranova, 6 luglio 1837. 
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Attestato di morte dell'A 


Numero d'ordine quarantatre 

L'anno milleottocento trentasette il giorno trenta del mese Novembre, 
alle ore diciassette — Noi Angelo Biondi, Sindaco ed Uffiziale dello Stato Civile 
del Comune di Terranova, Distretto di Terranova, Valle di Caltanissetta, ab- 
biamo ricevuta notizia della morte di Don Pasquale Andreoli per mezzo di un 
rapporto fattoci dal medico Prattico di quest'Ospedale dei Cholercsi del tenor 
seguente: Signore — Il Medico prattico dell'Ospedale addetto per 'Cholerosi 
del Comune di Terranova Valle di Caltanissetta, previene l'Ufiziale dello Stato 
Civile del Comune predetto che in detto Ospedale nel рісто di oggi alle ore 
sedeci mori Don Pasquale Andreoli di anni sessantaquattro, sposo di Donna 
Liberata Neri, figlio del fu Mario, e della fu..... di professicne Precettore, nato in 
Bologna, e domiciliato in Terranova. Terranova trenta Novembre Milleotto 
centotrentasette. 11 Medico Prattico Santo Saverio Bordi 

Per esecuzione della Legge ci siamo trasferiti presso la persona defunta 
in presenza di Angelo Grimaldi di anni trentadue di professione facchino. 
regnicolo domiciliato in Terranova strada san Sebastiano e di Carmelo Sierra 
d'anni quarantacinque di professione facchino, regnicolo domiciliato in strada 
del Corso, e ne abbiamo riconosciuta la sua effettiva morte - Indi abbiamo 
cifrato l'inserto rapporto, e disposto che fesse conservato nel volume dei docu- 
menti al foglio quarantotto, ed indi abbiamo inscritto sopra i due registri il 
presente atto e datane lettura ai testimoni si è nel giorno, mese, ed anno come 
sopra firmato da Noi, mentre Н testimoni dissero non sapere scrivere, 

Il Sindaco Angelo Dottor Biondi 


Terranova li 4 giugno 1846 


Visto Per copia conforme 
Il sindaco ft, Il Cancelliere 
F. Velle Filippo Soli 


GIUSEPPE BOFFITO 


Tib:rio Cavallo 


Tl 13 giugno 1771 salpava dal porto di Napoli un legno da carico inglese 
diretto a Londra; a bordo di esso vi era un passeggiero: Tiberio Cavallo. Prima 
di varcare lo stretto di Gibilterra il legno si diresse a Gallipoli donde, imbarcato 
un carico di olio, sciolse le vele prima рег Plimut, indi per Londra. Secondo gli 
accordi presi lo stesso battello avrebbe dovuto ricondurre l'anno dopo il nostro 
passeggiero gratuitamente al porto di partenza, ma a quanto pare a Napoli 
Tiberio Cavallo non fece più ritorno nè l'anno seguente, nè poi. 

Originale figura di napoletano, di mente eclettica, di ingegno pronto е 


vivace, forse si senti spinto fin dalla giovinezza verso l'Inghilterra, che in quel 


secolo ospitava tanti illustre! italiani, poichè giovanissimo apprese la lingua inglese 
da un religioso irlandese nell'Ospizio di $. Agostino Maggiore di Napoli, giun- 
gendo dopo sei mesi a comprenderla ed a раната, Si recava poi spesso sul 
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molo e sulle navi britanniche ancorate nel porto per esercitarsi a parlare 
correntemente detta lingu 

Varie notizie sulla sua vita ci è dato pubblicare per la prima volta mercè 
la cortesia del prof. Armando Cavallo che ci ha dato in visione un antico libro 
manoscritto di memorie familiari nel quale un pronipote del nostro Tiberio, 
don Girolamo Cavallo, scrisse nel 1829 una breve biografia del nostro illustre 
personaggio. 

Tiberio Maria, Francesco, Gaetano, Vincenzo nacque a Napoli il 30 marzo 
1749, dal dottor fisico don Ambrogio e da donn'Anna d'Atomo e fu battezzato 
nella chiesa di 8. Sofia. Morto il padre (11 marzo 1760) la tutela di lui fu assunta 
dagli zii materni don Francesco e don Tommaso d'Atomo. Educato in casa, 
studiò belle lettere e rettorica; indi a diciotto anni passò allo studio delle scienze 
filosofiche e matematiche, Si racconta che studiando logica e geometria presso 
Чоп Antonio de Martis spiegasse i teoremi di Euclide da së stesso, dimostrandoli 
con grande stupore dei colleghi. Ebbe in ultimo qual sommo?maestro l'abate 
Antonio Genovesi. 

Amó la music all'impronto il flauto traverso, cosa che gli pro- 
curava inviti in tutte le accademie e conosceva ancora il contrappunto; fu autore 
infatti di varie composizioni. “ Serio nel suo portamento era il più gioviale in 
conversazione... — scrive il suo biografo — non vi era cosa che vedesse senza 
impararla, capace di tutti i lavori anche donneschi, come ricamo o altro, pronto 
ad accomodare qualunque istrumento; amabile, socievole con tutti e dilettante 
non mediocre di ballo... Aveva un ingegno straordinario е voleva conoscere il 
fondo di tutte le созе, Gli era facile scomporre una macchina come di orologio 
od altra e penetrandone le azioni e le mosse ricomporla. Veduta appena la mac- 
china elettrica egli s'invoglió di farsela e vi riuscì facendo degli esperimenti col 
fluido elettrico con meraviglia di tutti „ Fu nella primavera del 1771, scrive 
ancora don Girolamo Cavallo, che Tiberio conobbe un negoziante ingles 
padrone di un bastimento ed anche egli suonatore dilettante di flauto, che 
ofîrì di condurlo a Londra e di riportarlo a Napoli l'anno dopo gratuitamente. 
Tiberio accettò, spinto forse dal suo spirito bramoso di apprendere e di vedere 
e malgrado l'opposizione dei familiari, fatti i preparativi necessari, di nascosto 
parti verso la terra che doveva essere la sua seconda patria. L'opinione che egli 
si fosse recato in Inghilterra per dedicarsi al commercio è falsa, dichiara don 
Girolamo; sorse for secondo noi, per la dimora di Tiberio a Londra presso 
il negoziante inglese suo amico, a cui fu certo obbligato nei primi tempi per 
scarsezza di mezzi, 

Non appena a Londra, Tiberio Cavallo non pensa più al suo ritorno in patria, 
e, chiedendo in principio sussidi alla famiglia per circa 300 ducati, inizia ivi 
l'esercizio della medicina dedicandosi inoltre allo studio della fisica с particolar- 
mente dell'elettricità, unendosi alla schiera di scienziati che per primi studiarono 
i fenomeni elettrici dell'atmosfera, quali Beniamino Franklin, Giovambattista 
Beccaria, Orazio Benedetto Saussure, Alessandro Volta. 

Nel 1777 (2) Tiberio Cavallo inventa un elettroscopio e più tardi un micro- 
metro, che portano il suo nome, nonchè il “ direttore ,, , apparecchio così detto 
perchè serve a dirigere i] fluido sulle parti che si vogliono sottoporre all'elettri- 
cità, Copie di questi strumenti esistevano nel Musco Vivenzio presso l'Univer- 
ità di Napoli, creato dal cav, Giovanni Vivenzio, primo medico ordinario delle 
LL. Maestà e protomedico generale del Regno di Napoli. Nel 1777 anche è 
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apparso ad opera del nostro scienziato un Trattato completo di elettricità nella 
teoria e nella pratica scritto in inglese, dedicato a Guglielmo Watson, botanico 
e fisico inglese. Il successo del libro è immenso е poco tempo dopo esso è tradotto 
in varie lingue, tra cui l'italiana con note dello stesso autore (Firenze 1779). 

La fama del Cavallo si sparge ovunque: I suoi amici in Napoli Domenico 
Cotugno, Domenico Cirillo, Giovanni Vivenzio, professori nella Università 
lo spingono, ma invano, ad accettare una cattedra universitaria; la Società Reale 
di Londra lo annovera tra i suoi membri é Ferdinando IV di Borbone appena 
creata in Napoli nel 1780 l'Accademia reale delle scienze e delle belle lettere lo 
nomina socio nazionale nella classe delle scienze fisiche e matematiche, Tre 
anni dopo la prima opera Tiberio Cavallo dà nuova vita alla elettroterapia, sorta 
in Italia ad opera di un giureconsulto veneto, Gianfrancesco Pivati, col suo 
Saggio sulla teoria є pratica dell'elettricità medica, dedicato a Giovanni Stuart, 
conte di Bute, già Primo Ministro di Giorgio ПІ, re d'Inghilterra; opera tradotta 
dall'inglese in italiano nel 1784 da Giovanni Vivenzio, preceduta da una Storia 
dell'elettricità medica del traduttore, Il saggio del Cavallo nel quale egli propugna 
nuovi metodi per l'applicazione dell'elettroterapia ottiene grande seguito, lo 
stesso Vivenzio si serve di una macchina elettrica fatta venire con altre da Lon- 
dra per curare con esito felice la Regina, Carolina d'Austria, da una nevralgia 
intercostale ribelle ad ogni altra cura, Al detto saggio aggiungiamo quello sulle 
Proprietà medicali delle arie fittizie (1785) col quale il Cavallo si dimostra 
antesignano della acroterapi 

Alla mente eclettica del nostro Tiberio non poteva sfuggire la risoluzione 
di un grande problema, che risaliva al grande Archita: la conquista dello spazio. 
Ed anche in questo campo egli è un precursore e sebbene la fortuna non gli 
fu amica in questo suo studio per quanto la sua nobile fatica lo meritasse, tut- 
tavia a lui spetta l'onore e la gloria di aver additato prima di ogni altro il mezzo 
di conquistare le vie dell’aria. 

Il 20 giugno 1782, e pertanto un anno prima della scoperta dei Montgolfier, 
Tiberio Cavallo espone gli esperimenti fatti per risolvere il problema del “ più 
leggero dell'aria ,, in una sua relazione alla Società Reale di Londra. In essa egli 
dice che, poichè l'aria infiammabile, cioè l'idrogeno scoperto dal Cavendish 
nel 1767, è più leggero dell’aria comune, un involucro riempito di questo gas 
essendo più leggero di un eguale volume d'aria comune deve, come il fumo, 
innalzarsi nell'atmosfera. Dopo enunciato il suo principio, Tiberio Cavallo espone 
gli esperimenti fatti рег la risoluzione pratica del problema, i quali noi sappiamo 
che erano stati da lui iniziati nel 1781 e fatti alla presenza del naturalista fran- 
cese Pierre Broussonet. Cavallo dice di essere riuscito a far innalzare nell'atmo- 
sfera bolle di sapone gonfiate con l'idrogeno, ma poichè con esse nessuna espe- 
rienza di fisica era possibile egli costrui un involucro di carta di Cina di forma 
cilindrica terminato da due coni cortissimi (il futuro dirigibile) che tentò di 
riempire d'idrogeno, ma “il gas passava attraverso i pori della carta, come l'ac- 
qua attraverso un crivello ,,, Ciò dice nella sua relazione il nostro Tiberio, Сі 
è noto che egli ideò ancora di servirsi di un globo fatto con la pelle detta volgar- 
mente battiloro, е secondo recenti affermazioni egli riuscì in una esperienza di 
gabinetto a far innalzare nell'aria un palloncino di baudruche (lamina sottilis- 
sima dell'intestino tenue del bue) anch'esso gonfiato con l'idrogeno. Il vano 
tentativo di rendere impermeabile al gas un grande involucro atto a grandi 
esperimenti (invano Cavallo si servi a questo scopo di vernici ad olio ed altri 
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ingredienti) non permise al nostro fisico di dare al mondo prima di ogni altro 
il sensazionale annunzio che le vie dell’aria erano aperte all'ardire umano. 

Ma un altro italiano, il lucchese Vincenzo Lunardi, doveva nel 1784 far 
trionfare il sistema del Cavallo, cioè l'uso di gonfiare il pallone con l'idrogeno 
compiendo a Londra una serie di ascensioni, che furono un vero trionfo ed alla 
prima delle quali assistè, come spettatore, il nostro Tiberio, che ne dà la deseri- 
zione nella sua Storia e pratica dell'aerostatica (Londra 1785), opera di sommo 
pregio, nella quale l'autore riporta anche la relazione fatta alla Società Reale 
di Londra sui suoi esperimenti. 

Gli altri scritti che noi abbiamo dell'illustre fisico napoletano, quali il Trat- 
tato sulla natura e proprietà dell'aria (1781), Quadri minevalogici (1785), Trattato 
sul magnetismo (1785), Elementi di filosofia naturale e sperimentale (1803); nonchè 
moltissime sue memorie pubblicate nelle Philosophical Translations, edite dalla 
Società Reale di Londra, indicano da sè stessi la vastità e la varietà dei problemi 
da lui studiati. Quasi tutte le sue opere furono tradotte dall'inglese in varie 
lingue. Nel British Museum sono raccolte tutte le sue opere; e tutti i suoi lavori 
sono stati di recente ricordati negli Annals of Science del 15 gennaio 1936. La 
National Portrait Gallery, che come è noto possiede solo i ritratti di illustri 
personaggi, conserva un pregevole ritratto del Cavallo, opera d'ignoto, che si 
suole attribuire al celebre pittore Zoffani. 

La vita tutta di Tiberio Cavallo è quella di un grande e illustre scienziato, 
che i contemporanei riconobbero ed onorarono. Egli visse da vero filosofo, celibe 
ed incurante del denaro; ricercato da tutti i napoletani che si recavano a Londra. 
Nell'ultima lettera scritta al fratello Ippolito egli dice di aver abbandonata la 
musica perchè l'acre troppo freddo di Londra gli ha fatto perdere i denti e per 
il quale soffre un attacco di petto, che molto lo disturba. 

Il 26 dicembre 1809 il nostro fisico chiudeva la sua vita in quella stessa 
Londra in cui siera recato per caso e per un solo anno eche invecel'aveva tenuto 
avvinto per sempre, lasciando un'eredità di due-trecento sterline. 

Niente ricorda in Italia questo illustre scienziato, ingiustamente obliato 
е mai degnamente onorato dai posteri. A questo oblio abbiamo voluto riparare 
col presente articolo e per le onoranze dovute a tanto uomo rivolgiamo preghiera 
alle Autorità competenti, che in clima fascista ripareranno opportunamente, е 
degnamente eterneranno la memoria di Tiberio Cavallo. 


G. CASTELLANO DI Š. SERGIO 
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Storia della guerra mondiale 1) 


È uscito in questi giorni il primo volume di questa nuova opera di Amedeo 
Tosti: opera grandiosa poichè il solo primo volume, di grande formato, conta, 
quasi боо pagine e un migliaio circa di illustrazioni. 

Da tempo, Amedeo Tosti attendeva alla compilazione di questa opera, 
forse la maggiore fra le molte che già vanta al suo nome la letteratura storico- 
militare italiana. Possiamo anche affermare che all'opera, direttamente o indi- 
rettamente, il Tosti ha atteso sempre, nella intensa e apprezzata sua attività 
del dopo grande guerra. E fra i numerosi volumi che egli ha licenziato alle stampe 
ci ё caro ricordare che il libro del Tosti La guerra ialo-austriaca è stata l'unica 
opera italiana accolta nella grande Colection d'études, mémoires сі documents 
pour servir à l'histoire de la grande guerre della Casa Editrice Payot. E, come 
quello, altri numerosi volumi del Tosti hanno avuto ben meritata fortuna. 

Ora il Tosti ha esteso la sua narrazione a tutta la guerra mondiale, su tutte 
le fronti, seguendo gli stessi criteri dell'opera dianzi citata, avvalendosi cioè 
di tutte le fonti migliori poste fin oggi a disposizione degli studiosi, 

E difatti, il Tosti non ha lasciato inesplorata aleuna tra le fonti possibili: 
consultazione dell'ampia bibliografia esistente in tutti і Paesi, indagini pri- 
vate presso uffici storici militari, enti civili di studi, personalità competenti 
nel mondo politico e militare. 


L'INTELAIATURA DELL'OPERA. - Questo primo volume è suddiviso in 
tre parti — una per ciascun anno di guerra: 1914, 1915, 1916 — e le parti 
si susseguono organiche ed armoniche. Precede in ciascuna un quadro della 
situazione militare e politica all'inizio del rispettivo periodo di guerra e in cia- 
scuna sono trattate da prima le operazioni sul teatro di guerra principale, 
poi quelle nei settori minori o nei paesi extra-europei e infine le operazioni 
sul mare e nel cielo. 

Così, il lettore ha una visione chiara dei vari periodi, e lo studioso può 
immediatamente ritrovare quanto può servire alle sue richieste. 

Numerosissimi — lo abbiamo già detto — gli schizzi, i grafici, le cartine 
d'insieme, le illustrazioni, interessantissime queste ultime, inquantochè mol- 
tissime ritraggono personaggi, scene ed episodi del campo nemico, che finora 
non erano apparse su nessuna pubblicazione italiana, Così l'opera tecnica diviene 


т AMEDEO Tosti, vol I (1914-1916). Casa Editrice Mondadori, in 8° 
rilegato. L. 125. 
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anche allettevole e assume carattere divulgativo, tale da poter interessare anche 
il lettore profano di studi militari, quantunque di cittadini completamente 
profani in materia militare oggi, in Italia, ve ne siano oramai ben pochi. 


OPERA COMPLETA. — Talune fasi, fra le più interessanti, vengono dal 
Tosti messe finalmente nella loro giusta luce, mentre finora insufficienza di 
documenti o interessi di parte avevano molte volte impedito di giungere ad una 
esatta precisazione degli avvenimenti, 

L'opera viene cosi a costituire quanto oggi si ha di più completo sulla grande 
tragedia mondiale. Colma, cioè, una lacuna che effettivamente esisteva nella 
nostra ormai vasta letteratura militare, giacchè in fatto di guerra mondiale 
non si avevano finora chei volumi del generale Maravigna с la sintesi 
politico-militare della guerra 1914-18 del Caracciolo. 

Ma compilati, i primi, nell'immediato dopo guerra е a scopo essenzialmente 
didattico, per quanto costituenti anch'essi opera veramente pregevole, non 
potevano più soddisfare la curiosità dei lettori e l'interesse degli studiosi. 

L'opera al generale Caracciolo poi, riportando sostanzialmente le bellis- 
sime lezioni svolte dall'autore ai corsi della Scuola di guerra, appare squisita- 
mente tecnica, cioè utile solamente a chi è profondamente versato negli studi 
storici militari. 

D'altra parte, le relazioni ufficiali degli Stati Maggiori sono giunte soltanto, 
e non tutte, al terzo anno di guerra: per talune fronti (la russa ad esempio) 
non esistono che relazioni e testimonianze unilaterali o incompiute. “Per la 
parte politica e diplomatica — afferma ben giustamente lo stesso Tosti — troppi 
archivi sono ancora ermeticamente chiusi ,, . 


I PIANI DI GUERRA. - Così, ci vengono chiaramente esposti i piani di 
guerra dei vari Stati maggiori: il piano tedesco, sostanzialmente inspirato alla 
concezione schlieffiana, ma alterato gravemente nel corso della sna attuazione 
dal piccolo Moltke, spirito inadeguato alla tremenda responsabilità di condurre 
guerra così vasta, malgrado l'ottimo е potente strumento di cui dispone; il 
piano jrancese, che altro non era se non il così detto “Plan XVII ,, formulato 
fin dal 1913 dal generale Jofre ed erroneamente fondato sull'ipotesi che l'eser- 
cito tedesco, pur violando la neutralità del Belgio non avrebbe oltrepassato 
la Mosa; il piano russo che viene subordinato a quello francese e quindi inspi- 
rato all'offensiva generale е immediata tanto in Prussia contro i Tedeschi, 
quanto in Galizia contro gli Austriaci, e quindi si rivela relativamente debole 
ovunque; il piano austriaco, che tende anch'esso per volere del Conrad, alla 
offensiva, anche nel caso in cui l'Austria avesse dovuto operare in pari tempo 
contro la Serbia, 

Questi erano i piani concepiti dagli Stati Maggiori dei principali Stati bel- 
ligeranti: tutti erano inspirati a concetti prevalentemente offensivi e tutti pre- 
vedevano una guerra breve. Scriverà più tardi il Millerand: “Tre mesi di guerra, 
tre grandi battaglie: era questa la formula di tutti gli Stati Maggiori , 

Ma troppi clementi erano sfuggiti a coloro che avevano atteso alla redazione 
di quei piani. Da troppo tempo più non si combatteva nei teatri di guerra euro- 
pei e nella mente dei Comandanti in Capo troppo erano rimaste impresse le 
facili vittorie tedesche del 1870-71, 

La realtà sovvertirà ogni previsione! 
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CHIARA SINTESI. - Lo spazio non ci consente di soffermarci sui successi 
periodi della gigantesca lotta, cheil Tosti approfondisce, specie nei punti 
rimasti sinora più oscuri. 

Così le cause della sconfitta tedesca a la Marna, la travolgente corsa al 
mare ed il passaggio alla lunga ed estenuante guerra di posizione. 

L'opera considera poi gli avvenimenti alla fronte orientale e meridionale 
nell'autunno 1914, la guerra nell'Oriente turco е nei paesi extra-europei 

Passando poi alla parte seconda — 1015 — l'Autore сі espone nei parti- 
colari e nelle loro conseguenze, la battaglia invernale dei laghi Masuri, la lotta 
sui Carpazi, la spedizione dei Dardanelli, la battaglia di бөлісе e la ritirata 
russa, l'intervento dell'Italia e la prima campagna sulla fronte italiana, Гойси- 
‘a franco-inglese nella Champagne е nell'Artois, la sconfitta della Serbia, gli 
avvenimenti nei settori extraeuropei 

Venendo alla parte terza — 1016 — ecco Verdun, l'offensiva austriaca nel 
"Trentino, l'offensiva russa in Galizia е Bucovina, la battaglia della Somme, la 
battaglia di Gorizia, la campagna di Romania, l'offensiva autunnale dell'esercito 
italiano, le operazioni nei settori minori, 

Dovunque i fatti, esposti con la maggiore chiarezza, vengono coordinati 
пеПе loro cause e nei loro effetti, in guisa da offrire al lettore un quadro completo 
e ragionato degli avvenimenti che hanno tenuto sospeso, per tanto tempo, 
tanti Paesi del Mondo, 


LA LOTTA NEL СІНО. — Il Tosti — abbianio detto — dedica, per ogni 
anno di guerra, numerose pagine alla narrazione della lotta sul mare e nel cielo. 

Particolare importanza acquistano, per questa Rivista, le operazioni 
aeree, che il Tosti espone nei loro particolari е nella loro sempre più vasta 
portata. 

L'aviazione, allo scoppiare della guerra europea, era, si può dire, ai primordi 
del suo grandioso sviluppo. 

Solo noi Italiani ne avevamo fatto largo impiego nella guerra italo-turca 
come mezzo di ricognizione e, secondariamente, di bombardamento. 

Intervento di aerei si era pure avuto nel corso delle successive guerre bal- 
caniche, ma allo scoppiare della grande guerra i mezzi aerei erano ancora 
mediocri, non ancora sufficientemente sperimentati, scarso l'addestramento, 
non organizzata la produzione industriale. 

In Germania si aveva ancora larga fiducia nei dirigibili e non si contavano 
che 275 apparecchi con appena 300 piloti, tra Esercito e Marina. Maggior fiducia 
nell'uso dell'arma aerea si aveva in Francia, quantunque anche questa non dispo- 
nesse che di una decina di squadriglie in piena efficienza. L'Inghilterra, quan- 
tunque all'avanguardia nell'aerostatico militare, possedeva appena tre squa- 
driglie, di та aeroplani ciascuna, in condizioni di prontamente servire; la Marina 
contava una ventina appena di idrovolanti. La Russia disponeva appena di 
248 aeroplani e di un numero pressocchè eguale di piloti, quantanque dovesse 
provvedere a una decina di armate, distese sopra una fronte di oltre 1000 chi. 
lometri. L'Austria Ungheria non disponeva che di rso aeroplani e гоо piloti, 
La Serbia ne aveva solo 5. 

Tl primo apparecchio che apparve sulla fronte di operazioni fu Rumpler- 
Taube., tedesco, comparve nel cielo di Liegi nel pomeriggio del 4 agosto, volando 
così basso da sembrare una sfida volante. Accolto da fitto fuoco di fucileria, 
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l'aeroplano era abbattuto. Il casco e gli occhiali del pilota venivano portati, 
quasi trionfalmente, in città. Fu il primo episodio di guerra aerea. 

La prima operazione di bombardamento fu eseguita il r4 agosto da due 
aviatori francesi che riuscirono a lanciare alcune bombe sull'hangar di un 
dirigibile tedesco. 

Utilissimi servizi rese l'aviazione da ricognizione tedesca nelle operazioni 
dell'ala sinistra, in Alsazia-Lorena. I primi duelli aerei furono ingaggiati dagli 
Inglesi che il 24 agosto riuscirono ad abbattere due acroplani avversari. 

Alla Marna entrambe le aviazioni avversarie esplicarono grande attivi 
e i Francesi trassero senza dubbio notevolissimo vantaggio dalle informazioni 
con tal mezzo ricevute, specialmente per quel che riguardava і movimenti del- 
l'ala destra tedesca e l'audace avanzata di von Kluck a sud-ovest di Parigi. 
Da parte tedesca l’azione dell'aviazione fu assai deficiente, specialmente presso 
le due Armate tedesche di destra. “Più ancora, se il von Hentsch avesse com- 
piuto il suo viaggio fatale in acroplano, probabilmente le sorti della battaglia 
sarebbero state dive 

Invece la superiorità aerea tedesca sulla fronte orientale fu di vantaggio 
decisivo. Essa “permise al Comandante dell'8* Armata di aver sempre una 
perfetta conoscenza della situazione nemica: nonostante, infatti, la vastità 
del teatro di operazioni, nonostante le paludi e le vaste foreste di cui esso era 
cosparso e le nebbie frequenti e persistenti, i comandi germanici furono sempre 
bene informati dei movimenti dei corpi russi, mentre questi spesso non seppero 
dove i Tedeschi si trovassero e in quale direzione si spostassero: si possono 
spiegare così, almeno in parte, il disastro di Samsonof e la strana paralisi del 
Rennenkampf ,,. 

Assai debole l'attività aerea sulle altre fronti nel primo periodo della grande 
guerra. Solo più tardi ‘il dominio del cielo verrà ricercato come quello del mare, 
così che le Armate del cielo diventeranno, anch'esse, coefficiente validissimo 
е non ultimo di vittoria ,,. 


Nell'inverno 1914-15, tutti i belligeranti, convinti dell'utilità dei mezzi 
aerei, provvidero "ad aumentare il numero degli apparecchi, а perfezionare 
l'equipageiamento е la efficienza, a curare l'addestramento dei piloti 

Così în Francia, grazie all'impulso dato dal maggiore Barés, l'aviazione 
francese risultò di 73 squadriglie, di eni 21 da bombardamento. Le squadriglie 
inglesi, nel 1915, salirono a 16. In Germania fu creato il comando dell'aeronau- 
tica, con a capo il maggiore Thomsen, al quale si dovette la vera formazione 
dell'aviazione da guerra tedesca. 

Tutte le specialità aviatorie ebbero grande sviluppo. In Germania furono 
costruiti i primi apparecchi da caccia, i “Fokker,, agili e veloci, che inflissero 
agli Alleati numerose perdite: alla fine del 1915 il tenente Max Immelmann con- 
tava già 7 vittorie, 

1 Francesi opposero i loro caccia "Bébé Nieuport, e "Le Rhône ,: fra 
i primi cacciatori francesi si distinse ЇЇ tenente Alberto Вей. 

Anche gli Inglesi crearono due ottimi tipi di apparecchi da caccia, che nelle 
grandi battaglie del 1916 dovevano tener testa vittoriosamente ai “Fokker, 
tedeschi. 

In tal modo, “il combattimento aereo, ch'era stato fin allora sporadico, 
dipendente più dall'iniziativa personale e dall’ambizione di distinguersi che 
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dalla potenza delle macchine, assunse una forma collettiva permanente, che 
gli conquistò il primo e più importante posto nell'impiego della nuova arma; 
necessità del resto, fatale e profondamente sentita da tutti gli aviatori, i 
quali non potevano consentire che gli avversari sorvolassero indisturbati, 
studiassero, fotografassero il nuovo terreno, nè desideravano dare la impres- 
sione ai loro commilitoni di terra ch'essi volessero evitare i rischi del 
combattimento 

Anche l'aviazione da bombardamento, nel 1016, estese la sua azione: il 
10 marzo, nell'attacco del villaggio di Neuve Chapelle, da parte della 1% Armata 
inglese, ebbe luogo il primo bombardamento collettivo, allo scopo di arrestare 
colonne di rinforzo, 


Dopo di allora i bombardamenti furono frequentissimi: fra і più importanti 
quello di Ludwigshafen, compiuto il 27 maggio da 18 apparecchi, con sei оге 
complessive di volo, che destò la più viva impressione nei Tedeschi, ed i nume- 
rosi bombardamenti compiuti dagli Inglesi durante l'offensiva nell'Artois nel 
settembre. 

Frequenti anche le spedizioni, a scopo di bombardamento, dei dirigibili 
tedeschi su Parigi e Londra, compiute specialmente nelle notti illuni. 

Sulla fronte italiana, a causa della scarsa efficienza delle due aviazioni 
opposte, non si ebbe, prima del 1016, un'attività aerea molto considerevole. 
L'Italia era entrata in guerra con poco più di una dozzina di squadriglie di aero- 
plani, diversi di tipo e non tutti moderni, e con tre dirigibili. Fguali erano, presso 
a poco, le forze aeree austriache sulla nostra fronte. 

Fin dai primi giorni di ostilità, gli aviatori italiani compirono importanti 
ricognizioni spingendosi molto addentro nel territorio nemico, с non csitarono 
anche a bombardare centri di vita dell'avversario, campi di aviazione, accam- 
pamenti. Non mancò, pure, qualche drammatico duello aereo; nel primo di 
essi — il 17 giugno — l'equipaggio di un nostro apparecchio da ricognizione, 
malamente armato di pistola e moschetto, dovette difendersi contro un biplano 
austriaco, armato di mitragliatrice. 

Dopo le prime battaglie dell'Isonzo, però, le nostre squadriglie di aeroplani 
erano stremate sia per il consumo del materiale sia per il logorio degli uomini, 
costretti a compiere voli lunghi e snervanti in zone ben munite di difese 
controaeree. LI 

Tuttavia, le poche squadriglie ancora efficienti resero ottimi servizi durante 
l'offensiva autunnale sull’Isonzo, ed a quell'epoca già erano entrate in funzione 
le due squadriglie per il servizio di artiglieri 

Nell'agosto, con l'entrata in linea dei primi apparecchi “Саргош,, furono 
intensificate le azioni da bombardamento: il 20 veniva efficacemente colpito 
il campo di aviazione di Aisovizza. 


Il 1916 vide il trionfo dell'aviazione da caccia. “L'attacco tedesco a Verdun 
fu largamente sussidiato dall'aviazione, poichè vi presero parte 12 squadriglie 
da ricognizione, 4 da bombardamento e 30-40 monoposti da caccia (‘Fokker,,). 
Questi ultimi, ancora signori pressochè incontrastati dell'aria, riuscirono ad 
assicurarsi ben presto un predominio assoluto sugli apparecchi avversari, così 
da imporre ai Francesi provvedimenti urgenti e radicali. 

"Concentrate infatti, nella regione di Bar-le-Duc, tutte le squadriglie da 
caccia disponibili e fatti scegliere anche dalle squadriglie da ricognizione i 
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migliori e più arditi piloti, il Comando in capo francese creò un nuovo orga- 
nismo aereo, alle dipendenze del maggiore De Rose, e con questa consegna 
s Attaccare a fondo e senza tregua gli aeroplani nemici che spavaldamente 
solcano il cielo di Francia ». Si accese, cosi, una vera gara di ardimento e di 
eroismi tra i migliori cacciatori francesi, tra i quali non tardavano ad emergere i 
nomi di Vanavre, Guynemer, Nungesser, Deulin, Brocard; in formazione ser- 
rata, gli aerei si spingevano oltre le linee nemiche, attaccando senza esitazione 
gli apparecchi avversari ed ottenendo risultati insperati,, . 

Anche l'aviazione da caccia tedesca non tardò a distinguersi, L'anima della 
sua organizzazione fu il tenente Oswald Boelke, il quale si era già brillante- 
mente segnalato a Verdun, abbattendo, nella sola giornata del 12 marzo, ben 
12 aeroplani nemici 

Intensa l'attività aerea nel corso della battaglia della Somme. Gli Inglesi 
disponevano, nel settore d'azione, di ben 421 aeroplani, mentre i Francesi 
portarono alla massima efficienza il loro gruppo da caccia. 

Anche il concorso all'osservazione del tiro di artiglieria a mezzo della radio» 
telegrafia, aveva fatto intanto rapidi progressi e il generale inglese Henry 
Ramsay segnalava che nel corso della battaglia su 1921 batterie nemiche segna- 
late dagli aerei e controbattute, 521 erano state molto danneggiate е 307 ridotte 
al silenzio. 

Si ebbero in tale battaglia, per la prima volta attacchi aerei da bas 
e costituirono grave sorpresa per i Tedeschi. 

Ma poi l'aviazione da caccia tedesca fece ragguardevoli progressi, con Гадо- 
zione di nuove macchine del tipo “Halberstadt,, ed “Albatros,,, forniti di 
due mitragliatrici gemelle, sparanti sincronicamente attraverso il propulsore, 
e superiori, sotto ogni aspetto, a qualsiasi altra macchina del tempo. Un nuovo 
gruppo da caccia (Jagdstaffe/n) fu costituito agli ordini dello stesso tenente 
Boclke, il quale chiamò a sè, anche dalla fronte russa, i migliori e più rinomati 
piloti: era tra questi anche il barone Manfredi von Richthofen, il quale doveva 
lire presto ad altissima fama e diventare il degnissimo successore del Boelk 
allorchè questi, valorosamente combattendo, cadde il 28 ottobre di quell'anno, 
dopo avere în soli due mesi, durante la battaglia della Somme, abbattuto non 
meno di venti aeroplani sulla sola fronte britannica e raggiunto in totale la sua 
ottantesima vittoria. ' 

Grandi progressi faceva successivamente l'aviazione tedesca sotto la dire- 
zione del generale von Ноеррпет, tanto da rivelarsi assai superiore all'aviazione 
alleata, 

Nella successiva stasi invernale continuarono, nell'uno e nell'altro campo, 
le provvidenze intese a dare sviluppo sempre più intenso alle forze aeree, adot- 
tando apparecchi di velocità, maneggevolezza e potenza sempre maggiori e 
perfezionando i procedimenti di impiego. 


‘a quota, 


Anche sulla fronte italiana, nel 1916, l'aviazione subisce notevole sviluppo. 

Vigili e pronti i nostri apparecchi, fin dal febbraio, si opposero alle numerose 
incursioni aeree tentate dall’avversario. Poi si lanciarono il 13 febbraio su 
Lubiana, i cui stabilimenti militari furono assai danneggiati. Al ritorno il 
“Caproni, del capitano Oreste Salomone, benchè avesse a bordo due cadaveri 
ed egli stesso fosse gravemente ferito, riusci a sfuggire alla caccia di due appa- 
recchi avversari. 
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Da allora in poi, ad ogni tentativo di incursione nemica, gli aviatori 
italiani opposero immediata reazione. 

Anche nel combattimento, l'intervento dei nostri aerei cominciò ad essere 
altamente redditizio, specie per l'osservazione del tiro e per la ricognizione. 

Fra le più importanti incursioni su obiettivi militari nemici, compiute 
nella seconda metà dello stesso anno, ricorderemo quella di 24 “ Caproni,,, 
il r° agosto, sul cantiere Danubius e sul silurificio di Fiume; e l'altra, del 
13 settembre, contro l'arsenale di Trieste e gli impianti di idroaviazione. 

Anche nella caccia i nostri apparecchi, sempre più perfezionati, comincia- 
rono ad imporsi a quelli avversari, ora quasi sempre costretti a battere in 
ritirata, oppure a pagare il fio della loro audacia 

* Non era lontano il giorno — conclude il Tosti — in cui gli Italiani 
sarebbero diventati padroni del cielo, come già lo erano del mare ,,. 


L'APPORTO ITALIANO ALLA CAL 


А COMUNE, - 
Tosti si propone un altro altissimo fine. 

“В noto — egli scrive nella prefazione — che le pubblicazioni estere 
hanno tutte, più o meno, il torto di essere scarsamente obiettive, per quel che 
riguarda l'azione dell'Esercito italiano ed il valore di essa nel quadro generale 
delle operazioni degli eserciti dell’ Intesa. 

“Questa nuova pubblicazione ha per iscopo non ultimo di dare il giusto 
posto all'azione italiana, mostrando, senza amplificazione e senza retorica, 
come essa sia stata sempre sollecita ed efficace e come i sacrifici compiuti dal 
nostro Paese abbiano grandemente contribuito alla vittoria finale ,,. 

Così è stato — come il Tosti dimostra — del nostro intervento, deciso 
quando le sorti del conflitto volgevano meno favorevoli per l'Intesa. 

Così l'offensiva austriaca del 1916 nel Trentino, vittoriosamente rintuzzata 
dalle sole nostre armi e prima ancora che l'intervento russo potesse avere qual- 
che influenza, come documenta l'affermazione del generale tedesco von Cra- 
mon, che il Tosti riporta : “In ogni caso io ritengo fermamente che non sia 
stato l'intervento russo sulla fronte orientale ad arrestare l'offensiva austriaca 
nel tratto meridionale. Questa aveva già raggiunto il suo culmine prima che 
si sferrasse l'offensiva russa e non avrebbe potuto essere proseguita senza 
rilevanti forze fresche che mancavano assolutamente 

Più esplicito, ancora, il generale tedesco con Kuhl. ertice della parabola, 
a fine maggio, era già sorpassato; le forse cominciavano a соррісағс e l'attacco 
languì. La tanto agognata volata al piano, il colpo nella schiena degli Italiani 
non riusci . Nei primi giorni di giugno, ancor prima che si scatevasse 
l'attacco di Brussilo] contro la jronte austro-ungarica, la potenza dell'offensiva era 
stata spezzata ,,. 

Cosi la battaglia per la conquista di Gorizia. Il Tosti termina la narrazione 
di quell'importante avvenimento con queste parole: “Si chiudeva così la 
battaglia che, se pure priva di quei grandi risultati strategici che nel primo 
momento si erano potuti sperare, costitui tuttavia un grande, innegabile sue- 
cesso per le nostre armi, ed ebbe anche una ripercussione di non poco conto 
su tutti gli eventi della guerra, in tutti i settori. Basterebbe, a dimostrazione 
di questo, il giudizio del generale Falkenhayn: “L'importante testa di ponte di 
Gorizia andò perduta il 6 agosto, e poco dopo anche la città. Il nemico guadagnò 
terreno in parecchi punti della sponda orientale dell'Isonzo. Ne derivò una seria 
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crisi. Fu pertanto necessario ritirare alcune Divisioni dalla fronte orientale, che 
furono colà sostituite da truppe tedesche, per ristabilive la situazione. Che in con- 
seguenza ne derivassero difficoltà in Oriente, є non soltanto peril Comando austriaco, 
non ha bisogno di essere dimostrato. Le perniciose conseguenze dell'impresa 
austriaca in Tirolo si facevano sempre più sentire, L'ultima di tali conseguenzi 
l'entrata in guerra della Romania, doveva ancora aggiungersi. Per essa, gli 
avvenimenti italiani furono decisivi,,. 

La Romania, infatti, non attendeva che l’ora propizia per scendere in campo 
accanto agli alleati dell'Intesa, e certamente fu il nostro duplice successo, cui 
зі accompagnava la riscossa russa in Galizia, ad affrettare la sua decisione. 

E ancora, quando l'Autore mette in evidenza i frutti della lunga e ostinata 
offensiva autunnale del nostro esercito: ‘‘ La lunga offensiva autunnale, pro- 
trattasi sull'Isonzo, in tre riprese per oltre 50 giorni, ed accompagnata da ope- 
razioni di qualche rilievo nella zona alpina, si chiudeva con risultati conside- 
revoli, L'avanzata italiana sul Carso si era addentrata per una profondità di più 
che cinque chilometri oltre il Vallone, e superate le prime due linee difensive 
preparate dagli Austriaci lungo i meridiani del Nad Logem-Oppacchiasella 
е del Veliki-Loquizza, aveva raggiunto la terza, lungo il meridiano di Casta- 
gnevizza. Rimaneva, però, alquanto arretrata la nostra ala destra, di fronte 
alla quale si ergeva minaccioso il massiccio dell'Hermada. 

L'offensiva italiana aveva, inoltre, pesato notevolmente anche sull'anda- 
mento generale delle operazioni alleate, e non soltanto per il nuovo, considerevole 
logoramento dell'esercito austriaco, che in questa offensiva perdette, tra morti, 
feriti, dispersi e prigionieri, altri 75.000 uomini circa, senza contare il grande 
numero di ammalati, dovuto alle condizioni particolarmente dure della lotta. 
La nuova battaglia era stata affrontata dal Comando Supremo italiano, soprat- 
tutto per tener fede alle convenzioni di solidarietà interalleata (delle quali non 
sempre, purtroppo, si tenne conto nei nostri riguardi, come si vedrà nella trat- 
tazione della campagna del 1917) e sostenere indirettamente la Romania, man- 
tenendo impegnato l’esercito austriaco sulla nostra fronte ed impedendogli 
di aumentare i contingenti che premevano la nazione romena. Ebbene, tale 
scopo fu pienamente raggiunto, poichè, come testimonia il Ludendorff, “Ie 
truppe austro-ungariche dell'Isonzo erano talmente spossate che non poterono 
essere distraite forse contro la Romania ,,. Ed anche in seguito il Comando tede- 
co dovette rinunziare alla conquista delle ricche provincie della Moldavia 
per l'insufficiente cooperazione che poteva prestare l’esercito austriaco, * stretto 
alla gola dall'Italia ,,. 


Prr NOSTRI 600,000 CADUTI, - Abbiamo citato alcune delle pagine più 
salienti che valgono, ancora una volta, a mettere in giusta luce il valore dell'Eser- 
cito italiano. Ma infinite altre sono le testimonianze straniere — citate dal- 
l'Autore — a conferma del grande apporto dell'azione italiana nel quadro 
generale della guerra. Così, come afferma Amedeo Tosti nella chiusa della 
prefazione “ questo nuoro libro vuol essere un omaggio alla memoria dei nostri 
svicentomila compagni caduti in guerra, с ad essi è spiritualmente dedicato ,,. 


VARO VARANINI 
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Il П Salone Internazionale Aeronautico organizzato dalla Fiera di Milano 


Nel 1935, sul finire dell'anno XIII, la Fiera di Milano dette vita ad una 
grande rassegna biennale dell'industria aeronautica, che alternandosi con quella 
di Parigi doveva ripetersi in tutti gli anni di millesimo dispari 

Nell'ottobre di quest'anno, e precisamente dal 2 al 17, si terrà dunque 
а Milano, nel Palazzo dello Sport, il II Salone Internazionale Aeronautico, al 
quale non potrà mancare un successo pieno e totalitario, se si tien conto che 
alla prima manifestazione, malgrado il momento non fosse dei più favo- 
revoli, parteciparono ben 7 Nazioni, con un totale di 333 ditte, divise in 174 
italiane e 150 straniere, occupanti complessivamente una superficie di 17.427 
metri quadrati. 

Poichè è stato il Fascismo a dare vita, impulso e forza all'industria aero- 
nautica italiana, era logico che fosse il Partito ad appoggiare la rassegna che 
per la seconda volta dimostrerà la nostra potenza creativa e additerà all'ammi- 
razione e alla riconoscenza degli Italiani un'industria che con inauditi sforzi, 
con perseveranza, con silenziosa fatica, ha portato l'ala d'Italia verso le con- 
quiste a cui è pervenuta e che trovano larga documentazione nelle imprese 
compiute e nei records battuti in questi ultimi tempi dalla nostra aviazione 
civile e militare. Е il Partito ha dato il suo appoggio. Il prossimo Salone, che 
metterà in giusto rilievo la tecnica, il perfezionamento e la potenzialità della 
industria aeronantica italiana, in diretto confronto con l'industria internazio- 
nale di questo ramo, offrendo ai tecnici e ai produttori che Io visiteranno la 
possibilità di vedere raccolte in un vasto quadro e in un'unica sintetica visione 
la produzione più importante del mondo, ha ottenuto il plauso e il sostegno 
delle Gerarchie, assertrici e valorizzatrici di ogni sana iniziativa, sostegno che 
trova testimonianza nel seguente chiaro e conciso telegramma indirizzato da 
S. E. Starace al sen. Piero Puricelli: “ All'organizzazione del II Salone Inter- 
nazionale Aeronautico questo Direttorio Nazionale darà tutto il suo appoggio 

Gli industriali italiani affluiranno in massa compatta e in modo totali- 
tario alla mostra del prossimo ottobre, tecnicamente inquadrati in modo рег- 
fetto. Va a questo proposito rilevato il determinante contributo offerto all'orga- 
nizzazione dal Ministero dell'Aeronautica, il quale permetterà l'esposizione 
degli aeromobili, restituendoli dai reparti d'impiego agli industriali che H 
dovranno esporre e, fiancheggiando l'opera della Fiera di Milano e del Gruppo 
Costruttori Acronautici Italiani, consiglierà l'esposizione dei materiali più 
importanti, ordinandoli in gruppi corrispondenti a determinati settori di 
posteggi, in modo da garantire alla rassegna razionalità e disciplina e così 
da permettere ai tecnici l'immediato confronto dei materiali e dei vari strumenti, 

Il II Salone Internazionale Aeronautico si dividerà in dieci gruppi, dei 
quali il primo sarà dedicato agli aeroplani, idrovolanti ed elicotteri, agli aero- 
plani senza motore per il volo a vela, ai cervi volanti per osservazione, agli 
aerostati, alle navicelle per dirigibile, alle navicelle per palloni liberi e ai para- 
cadute; il secondo ai motori per aeroplani e dirigibili, ai magneti, ai carburatori 
alle candele, agli organi meccanici, ai pezzi staccati di aeromobili e motori, ai 
galleggianti per idrovolanti, ai carrelli, ai pneumatici е agli apparecchi per 
la preparazione e la conservazione del gas impiegato nell'aeronautica; il terzo 
agli idroscivolanti, ai meccanismi e congegni di manovra per la messa in acqua 


Вака 
баш. 
tenenle 
Roma 


180 RIVISTA AERONAUTICA 


di idrovolanti, di idroscivolanti e canotti; il quarto alla metallurgia e materie 
prime in genere, quali laminati, ferri, acciai e metalli leggeri per costruzioni 
aeronautiche, legnami, cordami, tessuti di seta, di lino, di cotone, di gomma, 
vernici in genere, olii ed essenze; il quinto agli strumenti di navigazione, agli 
strumenti di misura e di bordo, alla telefonia, alla mareonigrafia, alla radic- 
goniometria, alle applicazioni elettriche, all'illuminazione degli aeroplani є 
dei dirigibili, agli equipaggiamenti elettrici di bordo, agli apparecchi di sicurezza 
e agli armamenti; il sesto ai laboratori di ricerche e prove, all'esame del mate- 
riale, alle macchine, agli utensili e ai motori industriali; il settimo agli appa- 
recchi scientifici, alla meteorologia, ai palloni sonda, alla fotografia e cinemato- 
grafia aerea, alla fotogrammetria; l'ottavo all'attrezzatura e ai progetti per 
campi di aviazione civili, militari e di fortuna, ai proiettori e fari, agli equi 
paggiamenti elettrici per campi di atterraggio, alle attrezzature e ai progetti 
per aviorimesse, grues, impianti di segnalazione, agli autoveicoli per trasporto 
apparecchi, al materiale speciale per trasporto e imballo; il nono agli abiti per 
aviazione, caschi, occhiali e a qualsiasi articolo inerente all'equipaggiamento del 
personale aeronautico; il decimo, infine, alla rappresentazione del traffico 
aereo nel suo complesso, come in ciascuna linea o gruppo di linee, alle scuole 
civili e militari, ai metodi di esame psico fisiologico dei piloti, alla rappre- 
sentazione grafica dei trasporti di persone, merci e posta, alla statistica, alle 
opere scientifiche e letterarie, alla stampa tecnica, alla cartografia e alla 
acrofilatelia. 

Come si può rilevare l'inquadramento è perfettamento tecnico, indu- 
striale e commerciale e si differenzia in modo inequivocabile da ogni mostra 
a sfondo retrospettivo, 

Per ospitare degnamente questo grande Salone Internazionale Aeronau- 
tico, la Fiera di Milano ha provveduto a riadattare e ampliare completamente 
il Palazzo dello Sport. Sono già in corso, infatti, i lavori per la costruzione di 
un vasto padiglione di oltre 4000 metri quadrati che, collegato direttamente 
col corpo centrale del Palazzo, ne aumenterà sensibilmente la superficie. Que- 
sta nuova costruzione, ad un'unica arcata, senza perciò pilastri ingombranti, 
sarà adibita alla mostra degli aeromobili. 

Larga si prevede l'adesione straniera, sia per il numero delle Nazioni che 
parteciperanno ufficialmente, sia per l'afhuenza degli espositori privati. A 
giustificare il grande interesse che desta all'estero il Salone organizzato a Milano, 
si deve ricordare cheil 1 | % dei 257.300 visitatori della prima rassegna provenne 
d'oltre frontiera e, particolare degno di nota, 19 Pacsi europei ed extra-europei 
inviarono Missioni tecniche e militari a visitarlo. Infatti, i grandi Saloni inter- 
nazionali non vengono organizzati principalmente per la Nazione che li ospita, 
quanto per quelle che, prive di una industria acrenautica propria, sono costrette 
a realizzare le forniture all'estero е approfittano appunto di queste rassegne 
tecniche per orientarsi nei loro acquisti. L'Italia, favorita dalla sua posizione 
geografica, è particolarmente adatta a facilitare le visite delle Missioni straniere, 
con evidente vantaggio delle industrie che partecipano all'esposizione, alle 
quali è facilitata la possibilità di iniziare trattative per forniture di aeromobil 
о di istrumenti, 

La partecipazione estera al IL Salone Internazionale Aeronautico ha già 
dato un notevolissimo contributo, e, malgrado la Direzione dell'Ente si riservi 
di comunicare a suo tempo l'elenco delle adesioni già coneluse o in corso di 
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definizione, кі può assicurare che tutte le Nazioni europee che possiedonoun'indu- 
stria aeronautica saranno presenti, come pure, a parte l'esposizione di materiali, 
apparecchi di rotta e scientifici, avremo una partecipazione nord-americana 
di aeroplani da turismo. 

L'aviazione, nei suoi aspetti civili e militari, è uno dei motivi principali 
di studio, di attività, di fermento in tutto il mondo, Le conquiste recenti, 1 
progressi conseguiti, То sviluppo dei servizi aerei annunciano imminente il 
tempo in cui l'aviazione, uscita dal periodo eroico dei tentativi e degli esperis 
menti, darà inizio ad una nuova èra e rivoluzionerà tutto il sistema e l'economia 
porti. Nei Saloni dell'aeronautica si vedranno via via svilup- 
parsi e perfi i i fattori di questa evoluzione e le folle dei visitatori, acco- 
standosi ai nuovi mezzi, prenderanno dimes 
andranno verso le nuove mète dell'avvenire e comprenderanno come in queste 
meravigliose macchine alate sia riassunta una nuova civiltà, un nuovo mondo 
più alto e perfetto. 


mondiale dei tras 


ichezza con essi, naturalmente 
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П problema italiano dei depositi di liquidi combusti - 
bili. бидло. Gai, Edizione Рик, Roma 1937. 
А volete sfruttare un tipo di domanda oggi di 

moda nelle riviste tecniche e di divulgazione, 

potremmo cominciare col chiederci: A che punto 

è il problema dei depositi per i combustibili 

liquidi in Italia ? 

Ma a questa domanda non si potrebbe rispon- 
dere certo con una semplice frase e forse neppure 
con un articolo di giornale o di rivista. 

Sappiamo bene che il quesito i competenti se lo 
sono posto ma, aggiungiamo, la risposta, non sem- 
plice, se anche è stata fatta seguire all'interroga- 
tivo, è stata formulata in sordina e, comunque, è 
sempre rimasta chiusa nel ristretto с quasi esote- 
rico orizzonte tecnico-industriale. 

L'ing. è dato la precisa risposta che la domanda richiedeva e. 
quel che più conta, l'ha pubblicata: coraggiosamente. 


По 


11 suo libro costituisce appunto la risposta, chiara е persuasiva, che prima 
d'oggi non ha mai circolato fra il pubblico. Esaminiamola, dunque, dentro i 
limiti di spazio che la Rivista Aeronautica può concederci. 

La produzione mondiale del petrolio, nel 1936, secondo la statistica pubbli 
cata dal Petroleum Times è stata di 261.033.000 tonnellate, di cui 163.633.000 
spettano agli Stati Uniti 

La produzione italiana, come è noto, è stata fino ad oggi minima, 

Ma il problema del carburante nazionale è stato tuttavia impostato ener- 
gicamente dal Regime che sta facendo sorgere, fra l'altro, due grandiosi impianti 
i quali potranno fornire, ciasenno, un ragguardevolissimo quantitativo di car- 
Duranti, lavorando il greggio albanese е compiendo il ciclo di idrogenazione per 
le ligniti e per le rocce bituminose, abbondantissime nella Penisola, 

Tutti gli sforzi sono rivolti a renderci indipendenti dall'estero in periodi 
eccezionali, e alla costituzione di scorte adeguate, destinate ad alimentare in 
tali periodi, gli innumerevoli organismi meccanici della Nazione 

11 problema dei combustibili liquidi è in ogni caso anche un problema di 
depositi, poichè il petrolio, sia esso importato o estratto dal nostro suolo o rica- 
vato dalla distillazione e idrogenazione dei nostri materiali vari o prodotto per 
via sintetica, non potrà essere riunito nelle indispensabi 
predisposti i mezzi idonei al suo immagazzinamento. 
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T combustibili liquidi potranno quindi difettare proprio nel momento più eri- 
tico, quando la Nazione ne avrà maggior bisogno, oltre che per le sue necessità 
interne, per la difesa. 

Ora non basta, è evidente, immagazzinare numerose scorte di petrolio е 
derivati: si rende ugualmente necessario avere depositi praticamente invul- 
nerabili — o tali, per quanto è possibile — dalle eventuali offese nemiche. È 
indispensabile anche che essi siano distribuiti razionalmente nel territorio nazio- 
nale per garantirne — col minimo dispendio e con la massima efficacia — il 
trasporto ai luoghi di consumo, 

A questa soluzione siamo di già avviati. 

L'ing. Gai, autore del libro che consideriamo, è il primo che in Italia si sia 
occupato dei depositi interrati per i combustibili liquidi. 

I suoi primi studi risalgono al 1027, e in due opuscoli, del 1031 е 1933, 
egli proponeva i tipi di depositi razionali da adottare. 

Si preoccupa egli del fatto che fino al 1922 i depositi di carburanti e di olii 
minerali in genere siano sorti in Italia secondo la legge del capriccio, chenon ha 
leggi, nei punti del territorio essenzialmente più vulnerabili, е con uno stile — lo 
stile verticale — che allinea come piccoli grattacieli quasi a “contatto di gomito,, 
grossiserbatoi cilindrici visibilissimi e prividi qualsiasi parvenza di mascheramento. 

Giò per il passato. Le leggi fasciste sono quindi intervenute provvidamente 
per metter riparo ad uno stato di fatto tutt'altro che consentanco ai tempi 
moderni. Pare, dice l'A., che prima del 1922, per i governanti d'Italia non esi- 
stessero le Marine da guerra e non esistessero le Aviazioni belliche. I serbatoi 
sorgevano quasi per far bella mostra di sè nei luoghi dai quali un sano criterio 
avrebbe dovuto tenerli coscienziosamente lontani. 

E purtroppo il Governo fascista si trovò a possedere questa eredità non 
desiderabile. 


Ora i depositi si costruiscono interrati; ma resta tuttavia — osserva l'A, — 
una realtà: in caso di emergenza i grandi serbatoi vecchio stile esistenti dovranno 
certamente essere vuotati per evitare gravi danni ai porti e alle città, dove una 
volta, in notevoli assembramenti, la grande industria li collocava. E tali depo- 
siti in periodo di conflitto non potranno efficacemente essere difesi. Vuotarli e 
trasportame altrove il contenuto è di per sè un problema. 

Scguitando la sua disamina il Gai fissa il concetto di protezione: “Rea- 
lizzare un sistema che opponga un maggior numero di difficoltà alle forze aeree 
nemiche nelle azioni che volessero intraprendere contro le nostre scorte di 
combustibili liquidi,, . 

E pone come primo provvedimento quello di diradare i depositi. 

Eliminati i grandi concentramenti, ripartito il territorio nazionale in zone 
servite ciascuna da un grande deposito, avremo, invece di pochi obiettivi 
considerevoli, molti obiettivi di minore entità fortemente distanziati tra loro, 
Ma ciò facendo bisognerà evitare di collocare i depositi nei grandi centri abitati. 

Lo studio del quale ci occupiamo presenta quindi uno schema di piano 
regolatore che prevede la eliminazione dei concentramenti esistenti e la razio- 
nale dislocazione dei depositi su tutto il territorio nazionale, 

Ed ecco ora una proposta assolutamente felice: l'attuazione di una rete 
di oleodotti i quali dovrebbero alimentare i depositi partendo dalle raffinerie 
e dai porti. 
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È da premettere che il sistema degli oleodotti è stato ampliamente adot- 
tato dagli Stati Uniti, dall'Inghilterra e da varialtri Stati. Ne esistono per uno 
sviluppo di decine di migliaia di chilometri. Mille chilometri è lungo l'olcodotto 
che si stende tra la zona petrolifera di Mosul ed Нарва nel Mediterraneo; sei- 
cento quello allacciante Васй е Batum, fra Caspio е Маг Nero, nella Transcau- 
casia. 

Il piano regolatore del Gai suddivide la Penisola italiana in tante zone, 
ciascuna servita da un deposito centrale situato nel baricentro: che è stato 
individuato mercè i nodi stradali e ferroviari. I depositi di prodotti lavorati 
delle raffinerie esistenti nei centri maggiori saranno depositi di testa di oleodotti 
e depositi centrali di zona. Perle regioni del basso e medio Adriatico la siste 
mazione con oleodotti non è prevista, almeno per un certo tempo, necessari 

Per la Sardegna e la Sicilia ГА. non stabilisce nel piano, salvo alcune modif 
che nella ubicazione attuale dei depositi, sviluppo aleuno di oleodotti. La cartina 
13 a pag. 6o illustra graficamente il progetto, ed a pag. 65 sono specificate le 
zone da servire con oleodotti: questi, nella Penisola, assumerebbero uno svi- 
luppo totale di chilometri 1202. 

Qualunque obiezione sulla possibilità di armonizzare le esigenze militari 
con quelle civili e commerciali cade, quando si riconosca alla questione dell'im- 
magazzinamento il carattere nazionale che le compete. 

È per tal carattere che il servizio di oleodotto è coricepito come da impian- 
tare e gestire su basi unitarie. 

“Una disquisizione sulla interdipendenza della organizzazione civile e di 
quella militare nelle nazioni moderne sarebbe oziosa perchè non è più materia 
opinabile, ma è bene ricordare che la guerra al giorno d'oggi non si dichiara ри 
Nè araldi né comunicazioni diplomatiche, la guerra scoppia,, (pag. 37). 

Non è il Gai ad esprimere per il primo questo concetto. Ma egli lo ricollega 
alla necessità di ottenere una protezione efficace delle scorte. 

Ed aggiunge, prevenendo le obiezioni che gli verranno mosse sul costo dei 
depositi protetti da Іші studiati: ““Cadrebbe nel ridicolo chi nello studio di un 
impianto di servizio di trasporto volesse porre a confronto le antiche diligenze 
con i moderni mezzi automobilistici per concludere che, al confronto, questi 
sono enormemente più costosi, e chi volesse paragonare il costo delle strade di 
oggi, destinate ad un intenso traffico di automezzi pesanti e veloci, con il costo 
delle strade di ieri, percorse solo da carri a trazione animale, lenti e di peso molto 
minore, per concludere anche in questo caso, che le strade moderne costano 
troppo e perciò si dovrà seguitare a costruirle come in antico,, 

Balzerà evidente la giustezza dei concetti esposti dall'A. ed il fine a carat- 
tere nazionale al quale egli tende, quando ci si ricordi il grido lanciato da Cle- 
menceau agli Americani nel 1917: " Mandateci il petrolio a qualunque prezzo, 
Ogni goccia di petrolio ha per noi il valore di una goccia di sangue,, ; e quando 
зі rifletta sulla frase di un altro uomo di Stato, lord Curzon: ‘Gli alleati sono 
stati portati alla vittoria su fiumi di petrolio ,,. 

Recentemente, noi Italiani, abbiamo avuto la più bella e persuasiva riprova 
di quel che conti essere attrezzati modernamente con sicure scorte di carbu- 
ranti e lubrificanti. Sa ognuno in quale alto grado abbia contribuito Та nostra 
aviazione alla conquista dell'Impero. Е non soltanto l'aviazione oggi ha biso- 
gno del “sangue ,, per i motori (come qualcuno ha definito i carburanti), affinchè 
gli aerei siano strumenti di salvaguardia e di vittoria, non solo ogni singola 
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forza armata — dalle Marine da guerra agli Eserciti — ma le industrie e î 
commerei nazionali, per non interrompere il loro indispensabile ritmo di lavoro 
e, quindi, di vita. 

Un problema, come si vede, quello prospettato e studiato con perizia tecnica 
е acutezza di mente dall’ing. Gai, che investe questioni di primaria importanza 
ed alla cni soluzione totale bisognerà avviarsi, sospinti da quel provvidenziale 
spirito nuovo, essenzialmente fascista, sincrono coi tempi nostri che proce- 
dono е si rinnovano con velocità aviatoria. 


AI volume sono premesse alcune pagine di ‘messa in fase, dell'ing. Augu- 
sto Villa, mentre il prof. Giulio Andreoli dell’Università di Napoli. in ur 
interessante nota finale, tratta dei fenomeni di esplosione di liquidi combusti- 
bili, provocati nei serbatoi da proietti di caduta e di lancio. G. M. 


La Spagna risorge. NELLO F; Едип 


Prezzo L. 10, 


NRIQURZ. С. 


“Та Prora,,, Milano 


Ogni avvenimento sensazionale che investa gli interessi di un popolo o 
la vita di un personaggio di primo piano sulla ribalta del mondo, dà sempre 
origine ad una abbondante letteratura, generalmente antipatica e fastidiosa, 
perchè occasionale e improvvisata, avente, per lo più, come unico scopo, lo 
sfruttamento intensivo della curiosità popolare 

Questo fenomeno si è a maggior ragione verificato in occasione della guerra 
spagnuola, la quale si presenta sotto aspetti singolarmente interessanti, inquan- 
tochè rappresenta Та lotta all'ultimo sangue fra due ideologie, fra due sistemi 
sociali opposti per tendenze, per ispirazioni e per finalità: il comunista ed il 
fascista, il primo forte per la sua popolarità derivante dall'ignoranza delle 
folle, attratte dai miraggi utopistici dei dogmi marxisti, ed imperniato sulla 
violenza; il secondo fatalmente forte per i suoi caratteri di umanità, di giustizia 
е perchè imperniato su principi morali e sulla convinzione, 

È dunque logico che questa guerra civile abbia dato origine ad una fiori- 
tura di libri, intesi a difendere l'una o l'altra tesi in contrasto. 

Questo di Nello Enriquez incomincia con una descrizione degli avveni- 
menti capitali della recente storia spagnola; passa cioè in rassegna il regno 
alionsiuo, incerto е debole, oscurato dagli insuccessi marocchini; la dittatura 
di Primo de Rivera (1923-39); la rivoluzione (1931-36) с la riscossa di 
luglio 1030. 

La rivoluzione del 1031, spiega ГА, în contraria al trinomio tipico per la 
Spagna, е сісе non rispondente al temperamento di quel popolo, Кайе alla me- 
narchia, cattolicesimo, alla tradizione, Contraria alla monarchia, perchè instau- 
тё la repubblica; contraria al cattolicesimo, perchè sostenne le teorie ateistiche 
moscovite, difiondendo l'antieredo dei “sin Dios „; contraria alla tradizione, 
perchè, oltre ad essere antimonarchica ed anticattolica, cercò anche di esauto- 
rare l’esercito, nerbo della Nazione. Dal 1031 а! 1036 si ha in Spagna il progres- 
sivo, inesorabile oscuramento di tutti i valori eterni e fondamentali d'un popolo 
durante questo periodo ardono isolati e nascosti rari focolai di fede e di nazio- 


nalismo, simili a nebbiose costellazioni perdute nel cielo d'nna rinnovata 
barbarie, La rivolta di luglio, capeggiata da Francisco Franco, non è dunque 
soltanto una riscossa nazionale, politicamente intesa, ma è la riscossa in difesa 
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della cristianità e della civiltà, è la riscossa politico-religiosa contro la farnc- 
ticante cecità del comunismo. 

Tutto il doloroso travaglio chela Spagna ha attraversato ed attraversa 
non è che una fatale conseguenza della sua astensione dalla guerra e, di 
conseguenza, dalla tormentata, spesso cruenta evoluzione delle ideologie 
nell'immediato dopoguerra. La neutralità della Spagna, che sembrava averle 
procurato un benessere ed una tranquillità ignota ad altri popoli, si rivelò 
invece ben presto per lei come un fattore di debolezza spirituale e quindi 
politico-sociale, 

La Spagna doveva cercare e ritrovare il suo vero equilibrio (poichè quello 
di prima era fittizio ed illusorio) attraverso questo travaglio, che la riscattasse 
dall'apatía del periodo in cui gli altri popoli ricercavano dolorosamente la via 
della salvezza; questo travaglio, indizio di giovinezza, si palesò prima attraverso 
il logorante periodo della rivoluzione, poi attraverso la contro-rivoluzione fran- 
chista in atto. 

A questa rivolta ideale presero e prendono parte quei partiti politici che 
conservano e sostengono i principi etici e sociali di ogni nazione civile, in virtù 
dei quali e in dipendenza della cui forza le Nazioni vivono е conservano la 
propria fisionomia politica. — , 

11 partito tradizionalista o delle bojnas rojas (berretti rossi) è il più nobile 
dei partiti spagnoli, anticomunista per idealità, per programmi, per vesta ed 
imprese eroiche, il più puro, il più conforme allo spirito della Spagna, il partito 
monarchico per eccellenza. il più organizzato, quello che ha un passato di guerre 
sostenute attraverso una storia secolare, che s'identifica con quella della cat- 
tolicissima Spagna. 

Questo partito ebbe inizio con l'assunzione al trono di Isabella, figlia di 
Fernando VII e assunse il nome di partito carlista, in opposizione al partito 
alfonsino, Attraverso alterne vicende, caratterizzate sempre dall'ostilità verso 
i discendenti di Isabella, esso mantenne intatta la sua fisionomia. Il suo prc- 
gramma è essenzialmente monarchico, ma anche fondamentalmente religioso, 
Il tradizionalismo, sostenendo l’unità cattolica, propugna anche la necessità 
di un'intima collaborazione іта Chiesa e Stato. 

Dal punto di vista nazionalista sostiene il regionalismo, in quanto ciò 
rientra nel quadro di difesa della tradizione, ma non ammette che esso degeneri 
nel separatismo, il quale porta come immediata conseguenza ad un decentra 
lismo, fatale per 1а compagine dello Stato. Autarchia regionale dunque, ma 
non autonomia 

La missione del tradizionalista è in conclusione un apostolato [oliticc- 
religioso in difesa della cristianità, della tradizione, della monarchia. 

Per portare a termine questa altissima missione è necessaria una milizia: 
essa è costituita dai Мефиейі5, a capo dei quali sta Manuel Fal Conde, 

l'altro partito dominante della vera Spagna è quello falongist 
di origine recentissima, fondato nel 1033 per срега di José Antcnío De Rivera, 
figlio del dittatore. 

Si formò ccme reazione al sovversivismo dilagante ed ha un programma 
inspirato ai principi mussoliniani е hitleriani; anzi si può dire senz'altro che 
il falangismo sia un miscuglio di fascismo, di nazionalsccialismo e di carlismo, 
Ciò nonostante vi sono differenze sostanziali fra carlismo e falangismo, perchè 
questo, contrariamente al primo, non si preoccupa che i! Саро dello Stato sia 
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um monarea legittimo discendente della dinastia che ha sempre regnato sulla 
Spagna; l'essenziale è che la Spagna abbia un rey natural, un capo unico; 
insomma il falangismo vuole Па monocrazia a carattere dittatoriale, senza 
preocenparsi in via teorica se il Capo dello Stato sia un sovrano legittimo. 
Un'altra differenza tra carlismo e falanpismo sta nel fatto che il primo ha 
come scopo essenziale (l'abbiamo già detto) la difesa della cristianità, il secondo 
si presenta invece come difensore dello Stato; il reque/é è, come dice un canto 
spagnolo, “ un fante per la guerra in difesa di Cristo ,, , il falangista è il difen- 
sore della Spagna per un ideale nazionale di redenzione; nel devocionario che 
ogni requeié porta e conserva religiosamente è scritto: la causa che difendi è 
la causa di Dio; nel giuramento del falangista invece è scritto, fra l'altro: giuro 
di offrirmi sempre al servizio della Spagna, giuro di non alimentare altro orgo- 
glio che quello della Patria. Il giuramento termina col grido fatidico di Arriba 
España! 

Nel riferire un'intervista avuta col padre del fascismo spagnolo, Ernesto 
Gimenez Caballero, ГА. mette in risalto queste differenze fra carlismo e falan- 
gismo, pur sostenendo che esse non sono di carattere tale da impedire la fusione 
dei due partiti, indispensabile per conseguire la definitiva vittoria contro il 
comunismo. Ed è proprio di questi ultimi giorni la notizia dell'avvenuta unione 
fra i due partiti predominanti sotto il nome di Partito unificato. 

Ricordiamo ancora che il falangismio a sua volta è derivato dalla fusione 
delle juntas de ofensiva naciona! sindacalista con la Falange vera e propria, 
fondata da José de Rivera. 

Pur avvicinandosi per ideali e programmi al movimento germanico hitle- 
riano (il carlismo invece è per tendenza írancofilo) il falangismo non è nè anti- 
semita, nè razzista. Tanto il falangismo che il carlismo affermano la loro 
essenza corporativista e i due movimenti si accordano anche nel non volere 
lo " statalismo ,, ma semplicemente la costituzione d'uno Stato forte che, senza 
assorbire tutta la vita sociale di un popolo, non se ne disinteressi ma la controlli 
e la diriga. 

L'A. ricorda anche il partito di Gil Robles (ora rifugiato in Portogallo) 
che ha sempre come scopo la renovacion española, a саро del quale era Calvo 
Sotelo, partito che però si è dimostrato inferiore alle aspettative e sprovvisto 
di forza politica. 

In altri capitoli si parla dei partiti di sinistra e dell’organizzazione della 
propaganda comunista. Dopo aver dedicato brevi profili al generale Franco 
е a Manuel Fal Conde, є! Gran Jefe del carlismo, РА. chiude il suo volume con 
l'augurio che la Spagna “ ritorni alla sua storia e al suo destino incancellabile ,,.. 

La materia di questo libro, senz'alcun dubbio interessantissima, è stata 
dall'A. un ро" troppo mal distribuita e amalgamata. L'A. anzichè raggruppare 
i capitoli riguardanti il tradizionalismo, i reguetés є il capo del carlismo, da un 
lato, e quelli che trattano del falangismo e del colloquio con Caballero dall'altro, 
li intreccia bizzarramente e arbitrariamente, 

Questo ed altri minori difetti, sono certamente dovuti alla fretta con la 
1. 6.8. 


quale il libro è stato messo insieme: ша è nostro dovere regist 
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Stalin,Dittatore della Russia sovietica. ALEXIS МАКСОРР. 
Bietti, Milano, 1937-XV, pag. 136, Ш. L. то. 


Non sarebbe esatto affermare che questo nuovo 
libro di Alexis Магсой offra molti elementi nuovi 
e per la storia del bolscevismo e per la conoscenza 
dell'egregio compagno Stalin, ma sarebbe d'altra 
parte ingiusto affermare che il libro stesso non 
valga la pena di essere letto. 

Gli elementi che spingono a formulare questo 
giudizio sono: la grandissima quantità di volumi 
apparsi sulla rivoluzione russa, sulle origini del 
movimento comunista, sulla ideologia leninistica, 
sulle molte parole e le pochissime realizzazioni del 
bolscevismo; le molte biografie pubblicate sullo 
stesso Stalin; la simiglianza quasi monotona della 
vita di questi capi rivoluzionari; la straordinaria identità degli episodi. 

La vita di Stalin ha, come è noto, per episodi salienti — cosa comune, 
ripeto, a numerosissimi capi del bolscevismo — episodi criminali e amorali: 
quegli episodi che per un popolo di abulici selvaggi hanno un valore enorme. 

Ci limiteremo a ricordare che il compagno Stalin nel 1898 fu scacciato da 
un seminario per tendenze omosessuali; nel 1002 assali con un gruppo di degni 
amici le carceri di Batum liberando tutti i prigionieri senza distinzione; tra 
il 1905 e il 1906 partecipò ad un centinaio di furti a mano armata contro banche, 
treni e uffici postali; nel 1907 operò lo svaligiamento di un furgone delle ferro- 
vie dello Stato con un bottino di 341.000 rubli; nel ...1937 è, da tempo, саро 
dello Stato russo. 

È logico quindi che in tali condizioni e su tali elementi dovesse riuscire 
ben difficile, anche ad Alexis Marcoff, scrivere un volume che contenesse del 
nuovo (nel senso intrinseco-letterario della parola) e dell'interessante (rispetto 
alla figura del protagonista). Tuttavia — ed è questo un grandissimo merito — 
egli ha saputo presentarci la materia in una forma originale, sicchè anche la 
esposizione di fatti noti acquista quasi un sapore di novità. 

Abilissimo nel raccontare, il Магсой eccelle nella narrazione degli episodi: 
basterebbe ricordare il bombardamento del Palazzo d'Inverno da parte del- 
l'inerociatore Aurora, narrato con una sobrietà difficilmente eguagliabile, е 
quello del '* Cristo ,,, la più colossale mistificazione tentata da Stalin e risoltasi 
in uno dei più solenni Baschi. 

Indubbiamente la parte più importante del volume è la terza. Р importante 
e perchè tratta argomenti il cui valore intrinseco è di grande attualità, e 
perchè gli argomenti stessi hanno una risonanza mondiale. 

Si parla infatti: della persecuzione religiosa; delle cause della lotta fra Stalin 
e Trotzky; dell'attacco contro l'antica “ Guardia di Lenin , 

I giornali di questi ultimi tempi hanno, è vero, pubblicato su tali argomenti 
articoli su articoli: i processi Zinovieff e Radek, l'arresto di Yagoda e i continui 
complotti antistaliniani ne hanno fornito lo spunto. 

Ma alcuni elementi, quali il famoso interrogatorio di “ quarto grado ,, е 
il " sospendere gli arresti ,, sono nel volume del Marcoft illustrati con maggiori 
particolari, si che alcuni dettagli ancora ignorati sono ora finalmente noti, E 
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una volta di più ci rallegra il quadro della “ civiltà bolscevica ,, e dell’ ngua- 
glianza del proletariato ..! 

Non è il caso di parlare qui di Marcoff. La sua personalità di serittore è 
troppo nota perchè debba venire illustrata 

Ad ogni modo quanto si è detto nelle prime righe di questa recensione valga 
come giudizio. 

Ма ci sia permesso di aggiungere che data l'enorme ditficoltà di scrivere 
una biografia di un uomo che non ha una personalità propria spiccata, nitida, 
inconfondibile, ma è un riflesso di influenze, di un uomo le cui idee sono desunte 
e derivate, di un uomo che forse potrà essere chiamato in un domani prossimo 
о remoto “il dittatore abulico ,, o il “ dittatore della panra e dell'inganno ,, , 
il Магсой ha compiuto opera pregevole, ed ha superato abilmente gli ostacoli 
che gli si andavano naturalmente man mano creando. 

Buona la traduzione di Carlo Boselli R. C. 


Regina Elisabetta. J. F. NEALE, Bemporad, Firenze, 
1930, pag. 415, ill. L. 18. 


El DE È TA La nascita, anzi meglio, il concepimento di Eli- 
sabetta segnò una data memorabile nella storia 
dell'Inghilterra: la rottura della Chiesa inglese con 
Roma, l'inizio della Riforma anglicana. 

Enrico VIII aveva invano sperato di avere dalla 
moglie, Caterina d'Aragona, un figlio. Ma Caterina 
era stata tragicamente disgraziata nella sua mater- 
nità: di cinque figli — tre dei quali maschi — 
quattro erano nati morti e uno era vissuto solo 
per poche settimane. 

Enrico VIII allora, adducendo la Ragion di Stato 
e richiamandosi alle parole di Iddio nel ‘‘Levitico,, 
"Chi prende la moglie del fratello fa cosa ille- 
cita; essi non avranno figli ,, fece iniziare quella famosa causa di divorzio che 
si trascinò per ben sei anni, E forse più ancora sarebbe durata se due fatti non 
si fossero verificati: Anna Bolena, che dall'autunno del 1532 conviveva con il 
Re, rimase incinta; Cranmer aveva ottenuto il riconoscimento papale alla sua 
elezione al seggio di Canterbury 

көні gli indugi, il 25 gennaio 1533 il matrimonio tra Enrico VIII e Anna 
Bolena veniva celebrato e nel maggio Cranmer dichiarava nullo il matrimonio 
di Enrico con Caterina riconoscendo come legale quello con Anna. 

I rapporti della Chiesa inglese con Roma, già estremamente tesi, furono 
definitivamente tagliati. 

П nascituro, qualunque fosse la fama che il futuro gli riserbav: 
mato ad essere ‘il figlio della Riforma inglese ,,. 

Anna Bolena doveva dare alla luce un maschio: era necessario per lo Stato. 
Medici e indovini avevano assicurato il Re; era già stato deciso il suo nome; 
nessuno poteva dubitare. 

E nacque Elisabetta. 

La generale delusione fu lenita dal pensiero che, con l'aiuto di Dio, Anna 
rebbe potuto ancora mettere al mondo un maschio, 
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E nella cattedrale di San Paolo ebbe luogo un solenne Te Deum perchè 
“ Dio, di infinita bontà, concedesse una vita lunga e prosperosa alla grande е 
potente principessa d'Inghilterra, Elisabetta! , 

(Diciassette anni e mezzo prima lo stesso augurio era stato rivolto alla figlia 
di Caterina d'Aragona: Maria Stuarda). 

Enrico ҮШ pensava già, dopo nemmeno quattro anni, di separarsi da 
Anna, ma ancora una volta, due argomenti si opponevano all'attuazione del 
suo disegno: Caterina di Aragona era ancora in vita e quindi sarebbe stato com- 
pletamente assurdo pensare a un nuovo divorzio; Anna era nuovamente incinta. 

Ma il 7 gennaio 1536 Caterina moriva e 22 giorni dopo mentre si svolge- 
vano i funerali, Anna aborti. 

Due furono le conseguenze: il r9 maggio Anna, accusata di adulterio con 
cinque persone, tra cui suo fratello, fu decapitata; Cranmer era riuscito a tro- 
vare un mezzo per annullare 1 matrimonio, riducendo Elisabetta alla condi- 
zione di bastarda 

Ho reputato necessario premettere questi dati perchè essi danno, a mio 
avviso, un quadro assai significativo della situazione politico-morale del tempo, 
anzi di quel secolo nel quale ogni abuso, ogni sopruso, ogni violazione al diritto 
delle genti, era lecito. Ma non mi dilungherò oltre. Mi limiterò invece a segnare 
ancora due sole date: quella dell’incoronazione di Elisabetta, 15 gennaio 1550, 
€ quella della sua morte, 24 marzo 1603. 

Quarantaquattro anni di regno: ecco il dato principale della vita di 
Elisabetta. 

In quarantaquattro anni si trasforma un regno, si crea una politica, si avvia 
su binari nuovi il carro dello Stato. 

E tale fu veramente il regno di Elisabetta. 

Una delle domande che sorgono immediatamente è questa: perchè Elisa- 
betta non si sposò cercando di avere un erede che meglio di qualunque altro, 
essendo stato allevato alla sua scuola avrebbe potuto continuare la sua perso- 
nale politica? 

Non credo (dico: non credo) che si possa prestar fede alla diceria che essendo 
Elisabetta certa della propria sterilità abbia preferito non sposarsi e vivere in 
fama di vergine, anzichè palesare al mondo la sua impotenza creativa. 

Credo piuttosto che, astutissima come era in effetto, non abbia voluto 
creare volontariamente delle difficoltà a sè stessa, non abbia voluto mettere a 
repentaglio il trono. Dal trono al patibolo, in quei tempi, il passo era assai breve. 

Infatti se ella avesse sposato un suo suddito, le gelosie, le vendette di parte 
e, perchè no? il nepotismo avrebbero potuto portare ad una guerra civile, Se 
avesse sposato un principe straniero avrebbe corso l'alea di veder l'Inghilterra, 
la sua Inghilterra, divenire quasi una provincia governata da un altro Stato. 

E preferì non sposarsi. 

Quale fu — ecco la seconda domanda 
di Elisabetta ? 

Qualunque siano state le conseguenze immediate 0 remote, qualunque sia 
stato l'atto compiuto in un dato momento, qualunque possa essere l'inter 
pretazione dei contemporanei o dei posteri, bisogna convenire che l'unico spi- 
rito che infiammò la Regina Vergine fu la Ragion di Stato. 

L'amor patrio, il desiderio di vedere l'Inghilterra sempre più forte, più 
temuta, più potente, più unita, anche se isolata dal resto del mondo (ed ecco 
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Torigine della splendida isol 
tica interna ed internazionale. 

E se per ottenere questo ella è ricorsa, con subdole manovre e con infinita 
ipocrisia, ad eccessi che hanno del terribile, è anche comprensibile. E non si 
deve dimenticare che nel XVI secolo la vita umana aveva un valore del tutto 
trascurabile. L'esempio paterno non può d'altra parte non aver fortemente 
influito sul suo animo, 

Uno degli episodi più significativi e più impressionanti della sua vita ha 
nome Мапа Stuarda. 

Su questo punto si potrebbero scrivere volumi e volumi: e forse senza poter 
arrivare ad una conclusione universalmente accettabile. 

Mi sia permesso riferirmi ad un mio scritto comparso sulle pagine di questa 
Rivista. 

Recensendo il volume Maria Stuarda di Zweig, ebbi a notare che l'illustre 
autore pur sforzandosi di essere il più possibile obiettivo, denotava una spic- 
cata tendenza a velare di rosa tutto quanto si riferiva alla sventurata Matia, Di 
logica conseguenza la figura della Regina Elisabetta veniva tracciata a tinte 
piuttosto fosche: non sarebbe stato possibile altrimenti, infatti 

Nel libro di Neale si verifica esattamente il contrario: Maria è un serpe, 
una traditrice, una donna infame, priva di senso morale; Elisabetta è perfetta, 
perfetta in ogni suo atto, in ogni sua manifestazione, pura di corpo e d'animo. 

Evidentemente c' è della esagerazione. Anzi molta esagerazi 

Ma la colpa del Neale è perdonabile e comprensibile. 

Elisabetta, ripeto, è la creatrice embrionale di quella politica che ha carat- 
terizzato e caratterizza l'impero inglese. 

Negare, criticare, offuscare il suo agire significherebbe, almeno in picco- 
lissima parte, negare, criticare, offuscare.... (ai lettori il seguito) 

Non sarebbe stato quindi concepibile, nè perdonabile un atto così anti- 
tradizionale. 

Neale è uno scrittore pieno di infinite risorse. Oltre ad una competenza spe- 
cifica di primissimo ordine, ha il dono, o la dote, di saper esporre le proprie idee 
in modo da far credere al lettore di enunciare verità assolute, indiscutibili, 
inequivocabil 

Gran merito questo in uno scrittore di cose storiche. 

Ma, ogni medaglia ha il suo rovescio, questa forma di versione assoluti- 
stica oltre a non poter essere mai rispondente alla verità (chè l'occhio del miope 
non può veder nitido al di là di una limitata distanza) facilita e favorisce la 
creazione di leggende, di una verità deformata, di una irrealtà credibile. 

Non è questo però argomento tale che possa diminuire l'importanza e il 
valore di un'opera 

Richiamandomi ancora alla mia recensione del libro dello Zweig, ricorderò 
quanto scrissi allora: sono proprio gli scrittori di tendenze diametralmente oppo- 
ste che ci permettono di raggiungere attraverso i confronti, ad una esatta, o quasi 
esatta, valutazione. Non vi è esagerazione che non sia basata su dati di fatto. 

Dovrà essere il lettore a saper sfrondare; dovrà essere lo storico ipercritico 
a saper distinguere е cogliere il vero. Alla lente da presbite dello scrittore che 
dimostra un'eccessiva tendenza o una spiccata preferenza egli sovrapporrà 
la propria lente da miope: l'una annullerà l'effetto dell'altra e la visione sarà 
nei limiti della realtà. 
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Un breve cenno allo stile del Neale: e qui la nostra parola non può suonare 
che plauso. 

Già, nel corso di questa nostra recensione, abbiamo accennato alle doti 
ргесізге di narratore e di storiografo. Riconfermiamo in pieno il nostro giudizio. 

Bella e curata l'edizione e superiore ad ogni elogio la traduzione di В. M. 
Spinelli. RG 


L'Italia di Augusto e l'Italia di oggi. СПОЗКРРЕ Воттат, Istituto di Studi Romani. 

Prezzo L. 2 

L'A. esamina rapidamente le provvidenze d'ogni genere promosse da Augu- 
sto durante il suo governo, provvidenze che portarono l'Impero ad assumere 
quei confini geografici e quei caratteri di imponenza, che suscitarono il trepido 
ammirato sgomento di Tito Livio, di Orazio e di Virgilio e che provocarono 
l'afflusso riverente є sottomesso nella capitale dell'Impero di ambasciatori 
inviati dai sovrani delle più lontane genti del mondo, come gli Indi e gli Sciti, 
e i Sarmati e infiniti altri 

Sostiene poi che è errato pensare che la divisione in provincie operata 
da Augusto sia stato il primo passo verso il frazionamento dell'unità della 
penisola, affermando, al contrario, che si può parlare d'un’Italia di Augusto 
senza tema di errare o di esagerare. L'Italia infatti, contrariamente agli altri 
paesi appartenenti all'Impero, gode sotto Augusto di privilegi fiscali; da essa 
sono tratti i soldati delle legioni e delle coorti, e affinchè essi siano forti e 
vigorosi, Augusto rinnova nelle città della penisola l'istituzione della juventus. 
Per ciò che riguarda Roma Augusto provvede alla costruzione di templi 
maestosi є di edifici marmorei. Nel campo morale combatte la corruzione e 
il disgregamento delle famiglie, che porta ad un accesso nefasto dei divorzi 
combatte con la lex Julia e con la lex Papia-Poppaca il celibato e l'infecondità 
matrimoniale. 

Attraverso tutti questi provvedimenti di carattere sociale, politico, etico 
ed artistico si ritrova, dice l'A., il profilo eterno della politica italiana “incon- 
fondibile per equilibrio umano e per vivace intuizione della realtà ,, , profilo 
che si ritrova, nelle sue linee essenziali, nella politica mmssoliniana. G. 8. 


П sogno della Duchessa di Berry (1816-1833). Млхіло Luprsacer. Editore A. Mon- 
dadori, Milano. 

Maria Carolina figlia del Duca di Calabria, che fu poi il Re di Napoli Fran- 
cesco I, e di Maria Clementina arciduchessa d'Austria, divenne nel 1816, appena 
diciottenne, sposa al quarantenne Carlo Ferdinando Duca di Berry, figlio secon- 
dogenito del Conte d'Artois. 

Il Re di Francia Luigi XVIII era vecchio, suo fratello ed erede il Conte 
d'Artois, che fu poi Carlo X, era pure vecchio. Luigi Duca d'Angoulème, figlio 
primogenito di esso conte, che aveva sposato la cugina Maria Teresa orfana di 
Luigi XVI, ста morto senza lasciar figliuoli. In queste condizioni del ramo 
diretto dei Borboni di Francia, la giovane sposa del Duca di Berry aveva la 
sicurezza di cingere in un tempo non lontano la corona di Franci 

Senonchè la sera del 13 febbraio 1820, domenica di carnevale, all'uscita 
dalla rappresentazione all'Opéra, il Duca di Berry fu pugnalato dalla mano 
fanatica di Louvel. 
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Maria Carolina rimase così vedova a ventidue anni. Portava nel seno quel 
che fu poi il Duca di Bordeanx, il figlio del miracolo, che, col nome di Enrico V, 
avrebbe dovuto un giorno regnare sulla Francia, quale erede legittimo del 
nonno Conte d'Artois. 

Nel 1823, dopo la morte di Luigi XIII, fu assunto al trono il Duca d'Ar- 
108, Carlo X, che, com'è noto, dopo aspra lotta col Parlamento, emise, mal 
consigliato dal suo primo ministro, il Polignae, le famose Ordinanze del 1830, 
che provocarono con la rivoluzione, che trovò impreparata e non adeguata la 
tenza, la rinunzia di lui a Rambouillet e l'avvento al trono di Luigi 
Filippo I del ramo Borboni-Orléans. 

La Duchessa di Berry, quale madre di Enrico Duca di Bordeaux, fu апі- 
mata dal proposito di togliere la corona a Luigi Filippo e di avere la Reggenza 
della Francia fino al raggiungimento della maggiore età del figlio. 

Carlo X, con la Duchessa D'Angouléme, con la nuora Maria Carolina ed i 
figli di questa, riparò dapprima in Inghilterra e poscia a Praga in Boemia. 

Maria Carolina, malgrado l'opposizione del vecchio suocero, dopo varie 
peregrinazioni a Massa, a Roma ed a Napoli e pratiche per procurarsi l'inter- 
vento od almeno l'appoggio degli Stati europei che avversavano la riforma 
democratica di Luigi Filippo, decise di recarsi in Francia per difendere i diritti 
del figlio con l'aiuto del partito legittimista, che aveva molti aderenti 

Dopo drammatiche vicende e non riuscite insurrezioni, forse mal consi- 
gliate, certo mal preparate e condotte, a Marsiglia e poscia in Vandea, fu infine 
costretta a celarsi con i suoi consiglieri a Nantes nella casa delle sorelle Du Guiny 
dove fu scoperta per la delazione di un confidente traditore, tal Simone Deutz, 
corrotto dall'oro di Adolfo Thiers, fatta prigioniera e rinchiusa nel Forte di Blaye. 

In quel forte, messa sotto la stretta custodia del maresciallo Bugeaud, si 
scopri che era incinta e fu forzata ad ammetterlo con dichiarazione scritta. 

Si fece un grave scandalo su questo fatto per screditare Maria Carolina 
come donna volgare di fronte al partito legittimista e quest'ultimo di fronte 
al Paese. 

Malgrado l'interessamento del dottor Méniére perchè fosse rilasciata libera, 
date le sue condizioni di salute molto cagionevoli, essa fu fatta rimanere nel 
forte, perchè si potesse ufficialmente constatare la nascita di quella che fu poi 
Anna Maria Rosalia ed evitare che si negasse il fatto. 

All'atto della nascita la bambina fu dichiarata figlia del conte Ettore Luc- 
chesi Palli dei principi di Campofranco, che Maria Carolina aveva negli anni 
infantili conosciuto nella Corte di Napoli e che era stato poi da lei sposato 
morganaticamente il 14 ottobre 1831. 

Raggiunto lo scopo di creare uno scandalo intorno a Maria Carolina, get- 
tando nella gogna la sua maternità, ella venne finalmente rilasciata libera e 
condotta a Palermo, 

Maria Carolina continuò ancora a cospirare, ma ogni suo tentativo s'in- 
franse е non riuscì a vedere il figlio al trono е ѕрітд nel 1870, prima che avesse 
luogo la guerra franco-prussiana, È noto che il Duca di Bordeaux non volle 
raccogliere la corona dei suoi avi dopo l’abdicazione di Napoleone 111, sebbene 
ne avesse avuto l'offerta. 

Questa è la sintetica trama storica che forma oggetto del Libro del Lupi- 
пассі ГІ sogno della Duchessa di Berry pubblicato in una elegante edizione, 
seritto in buonissima forma letteraria ed in stile piano e scorrevole. 
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11 Lupinacci ha inteso di creare della sua protagonista una eroina? На 
voluto sostenere una tesi storica ? Niente di tutto questo. Scopo dell'A. è stato 
evidentemente quello di rievocare obiettivamente, senza nascondeme i difetti, 
la figura di una principessa, piccola donna immaginosa e romantica di nascita 
italiana, che ebbe vicende di non lieve importanza ed occupò tanto di sè gli 
anni succedutisi alla Rivoluzione francese del luglio 1830 e che dimostrò carat- 
tere, forza di volontà, tenacia e coraggio spinto fino alla temerità. 

È un libro piacevole ed istruttivo perchè la sua lettura fa prendere viva 
parte alla storia di Francia, serenamente narrata, che ha qualche riflesso nella 
storia italiana specie del regno Sardo e del ducato di Modena e Reggio, e che va 
dalla caduta di Napoleone al 1833. nel quale periodo si ebbero tre sovrani: 
Luigi XVIII colto, cinico, egoista, vecchio e malato; Carlo X, che era stato il 
brillante е galante Conte d'Artois, superficiale, ottimista avente inerte fiducia 
nei suoi maldestri consiglieri; Luigi Filippo ambizioso ed intrigante sotto una 
maschera democratica. 

11 Sogno della Duchessa di Berry, più che un romanzo storico alla stregua 
dei Promessi Sposi del Manzoni, è uno studio sapiente ed intelligente di com- 
pleta concatenazione, con rigorosa logica storica e psicologica sulla scorta di 
documenti autentici, sia degli avvenimenti politici che dei numerosi personaggi, 
anche di secondaria importanza, che agirono attomo a Maria Carolina, tempe- 
tamento protelforme che fu dispendiosa regina della moda quand'era sposa 
fedele del Duca di Berry, vedova tragica dopo l'uccisione di questo, madre del 
miracolo, principessa esiliata dopo la fuga di Carlo X, cospiratrice che attra- 
versa la Francia in mezzo a mille pericoli e disagi, travestita da contadino 
sotto il nome di Petit Pierre, effimera reggente рег suo figlio Enrico V che 
emana ordini e proclami dalla Vandea, prigioniera di Stato e sposa e madre 
in un matrimonio oscuro che diede esca ad una campagna di denigrazione e 


diffamazione, 
ione del Duca di Berry è riprodotta con minuti particolari in tutta 


Luc 
la sua tragicità; come pure sono all'evidenza indicate le ragioni del moto car- 
bonaro del luglio 1830 contro Carlo X. 

Le vicende del tentativo di cacciare dal trono usurpato Luigi Filippo 1 
sono narrate con interessanti particolari; ed emozionante è la narrazione dello 
arresto di Maria Carolina с dei suoi seguaci celati in un nascondiglio dietro un 
caminetto e vicini a morire bruciati od asfissiati. 

AI vivo pure è descritto l'imbarazzo in cui l'arresto della duchessa aveva 
messo il Governo, perchè Maria Carolina era la madre del Re legittimo e la sua 
sola presenza costituiva una seria minaccia, non avendosi il coraggio di proces- 
sarla, quale ribelle, in forza di legge, mentre con l'arresto il Governo della 
Libertà risuscitava il regime delle /eitres de cachet. 

È reso all'evidenza tutto il maneggio abilmente e perfidamente operato 
per documentare е avvalorare in modo inconfutabile il fallo d'amore della 
Duchessa di Berry e | ato d'animo creato dall'evento della nascita di Anna 
Maria Rosalia nel partito legittimista, partito che avrebbe giustificato un delitto 
opportuno, piuttosto che una debolezza compromettente, e che spense la luce 
che aveva illuminato l'eroina della Vandea. 

L'A. ci trasporta a Praga dove il vecchio Re spodestato dava ad Enrico V 
un'educazione bigotta, murandolo vivo nei pregiudizi dell'immobilità della 
corte esiliata come in un Escuriale preventivo, mentre Maria Carolina, 
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malgrado gli avvenimenti trascorsi, continuava ancora a ricevere incitamenti 
ad agire, ai quali dava il peso della sua adesione Chateaubriand. 

È infine commovente la narrazione della visita che Maria Carolina fece ai 
figli a Leoben, in un albergo, non avendo Carlo X voluto ammettere la nuora 
nella sua intimità, perchè non poteva perdonarle di aver collocato il conte 
Lucchesi Palli al posto del Duca di Berry 

L'A. giustamente dice che i personaggi regali rappresentarono in quello 
incontro l'ultimo atto di un dramma che finiva con 10 stile del teatro borghese, 
sul vecchio motivo dell'onore familiare oltraggiato: e ci fa giungere così al ter- 
mine del sogno d'impero di Maria Carolina e della causa legittimista, che per- 
dette sempre più terreno fino a naufragare miseramente. E. B. 


Gli Ebrei in Italia. PAOLO ORANO. Ca: 
Prezzo L. 12. 


Editrice Pinciana, Roma 1937-XV. 


L'A. sostiene una tesi puramente politica e accettabile. 

A un trentennio di distanza egli si riporta alla sua precedente opera Cristo 
е Quirino nella quale il Cristianesimo veniva rappresentato come la creazione 
sublimatrice della latinità, 

Il Fascismo ha riconfermato la romanità cattolica del Cristianesimo e a 
giusta ragione considera come intempestiva qualunque azione perturbatrice е 
dissolvitrice di carattere confessionale. 

Il sionismo può considerarsi, a questa stregua, come il fenomeno confes- 
sionale ad azione pertubatrice più preoccupante. 

L'A. ricorda a grandi lince la posizione storica dell'ebraismo in Italia с 
nota come la religione ebraica fino dai primi momenti del suo trapianto a Roma, 
escludendo qualunque compromesso di fronte al paganesimo pure assai tolle- 
rante, tendesse a minare le basi dello Stato e facesse classificare gli Ebrei come 
nemici della religione di Roma e sediziosi, 

Nella evoluzione storica assistiamo al fenomeno costante della volontà 
precisa degli Ebrei di estraniarsi dalla comunanza cristiana. L'idea di Stato non 
risponde all'idea di Sem la cui caratteristica è il nomadismo libero. Gli Ebrei 
sono gli eterni scontenti; l'ebreo non ha speranza nel futuro е non può rasse- 
gnarsi ai mali della vita; ad essi risponde con la rivolta. La loro concezione 
della divinità li condusse a concepire l'eguaglianza degli uomini fino all'anarchia. 
La subbiettività è il segno del carattere semitico; individualista nato, l'ebreo 
quando è imbevuto di idealismo diventa un ribelle, 

Gli Ebrei si sono prodigati nel Risorgimento, perchè esso mirava all'abo- 
lizione del potere temporale. Lavorando per il trionfo del liberalismo lavo- 
тачало per sè. 

Dopo aver consentito in buon numero all'impresa delle Camicie Nere 
perchè credettero scorgervi una spinta di sovversivismo di fronte alla tradizione, 
il nuovo patto fra Stato e Chicsa li ha indotti a nuovi orientamenti. 

E l'indice di ciò va ricercato nella adesione al movimento sionista, che mira 
a tenere vivo il sentimento della razza e della religione ebraica e può consi- 
derarsi come un concentramento ebraico che è estraneo all'idea della Patria 
totalitaria e concordataria. L'idea ebraica di voler un'altra Patria che sia 
materiata di razza è sostenuta dall'alta finanza ebraica che favorisce la ripresa 
politica del britannismo, mentre sul terreno sociale l'israelismo nega la patria е 
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col marxismo mira a sovvertire la latinità, L'ebraismo ha creato il comuni- 
smo e l'anarchismo contro la Spagna cattolica, dove si è alleato al conserva- 
torismo britannico. 

П sionismo è una impresa inglese che suona minaccia all'Italia. Conviere 
all'Italia di prendere posizione contro l'Islam? Ai più, l'ebraismo europeo 
è antifascista e sovversivo, 

È necessario parlare chiaro agli Ebrei d'Italia. 

Per noi ogni proselitismo che non abbia per finalità l'accrescimento del 
sentimento di Patria è reato. L'adesione all'idea sionista è inconciliabile con 
un puro sentimento di italianità. Gli Ebrei in buona fede italiani devono 
dichiararsi nemici dell'ebraismo internazionale e della internazione ebraica. 

Poichè gli Ebrei în Italia sono sostanzialmente fusi con la popolazione, 
che è aliena da ogni sterile dissidio confessionale, essi debbono astenersi da un 
atteggiamento che possa comunque estraniarli dall'unità nazionale, che lotta 
per la conquista del suo posto al sole. 

L'opera polemica di Paolo Orano trattando un argomento di attualità e di 
enorme interesse politico per l'Italia deve considerarsi particolarmente utile, 
perchè chiarisce nei suoi veri termini il problema del sionismo nei confronti 
della politica nazionale e totalitaria del Regime. M. M. 


Ls lettere del Cardinale С. Massaia. GIOACCHINO FARINA. Torino, J. Т.С. E., 
R. Berruti, 1936, pag. 432, ill. L. 16 in Torino, L. 17,50 in Italia. 


^ Umile Aglio di 8. Francesco, il cui nome fecero glorioso e venerato le 
diuturne e venerate fatiche sostenute fra le barbare genti per la propaganda 
della fede. 


“ҮП più grande Missionario del secolo XIX ,,. 


Fra i tanti giudizi scelgo questi due, di 8. S. il Pontefice Leone XIII il 
primo e del cardinale Richelmy, Arcivescovo di Torino il secondo, perchè mi 
sembrano quelli che meglio ritraggono la figura del Mi Almeno per quanto 
riguarda la sua attività religi 

Per quanto riguarda invece la sua attività di pioniere della civilizzazione 
dell'Abissinia e di dottissimo africanista, basterebbe ricordare la sua imponente 
opera, in dodici volumi: 7 mici trentacinque anni di missione in Etiopia. 

Ma non si può non riportare anche le parole con le quali S, E. Pietro Rado- 
glio, Maresciallo d'Italia, Duca di Addis Abeba, inizia la sua prefazione al pre- 
sente volume: 


* Ricordare Guglielmo Massaia, non solo per l'opera altamente benemerita 
da Тай compiuta per la fede e la civiltà in Etiopia, ma anche per la Sna azione 
precorritrice deil'affermazione italiana nello attuale nostro Impero d'Oltre- 
mare, assurge oggi a particolare dovere di gratitudine ,,. 

Le lettere contenute in questa raccolta, curata con amore da Gioacchino 
Farina, fondatore e direttore del Musco ЕЧорко ‘Guglielmo Massaia „ di 
Frascati, hanno un'importanza storica grandissima, în quanto, oltre ad illu- 
strare nel modo più chiaro la necessità di portare în quella terra la civiltà europea 
е romana, documentano un periodo storico sino ad oggi, malgrado le innumeri 
opere pubblicate, ancora oscuro. 

Non si deve infatti dimenticare che il Porporato, quando ancora ста Vescovo 
cappuccino, fu l'intermediario diretto di Menelik al marchese Antinori di quella 
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stazione di Let Merefià еһе l'Antinori stesso trasformò non in oasi di pace 
— come Menelik avrebbe voluto — ma in un osservatorio politico di primo 
ordine nel centro dell'Etiopia, fra il 1877 ed il 1882. 

Il Massaia ha vissuto trentacinque anni in Etiopia: una intera vita umana, 

Le infinite cose che si vedono e si osservano, gli imumeri avvenimenti che 
si susseguono in un così lungo periodo di tempo, creano nell’attivo o passivo 
spettatore, una particolare competenza specifica. 

Massaia (molte lettere ne sono la conferma) aveva sentito, Ini che fu il 
primo a far conoscere all'Italia il piccolo regno dello Scioa, tutta la necessità 
с tutta la bellezza di un'opera italiana di civil 
in cuor suo certo desiderato, l'evento imperiale che doveva veri 
dopo la sua morte. 

Formulare ora un giudizio riassuntivo sarebbe facile: basterebbe porre, 
un dopo l'altro, un buon numero di aggettivi elogiativi, 

Ма a commento e a chiusura mi piace invece ancora una volta citare 
l’altissima parola del Maresciallo Badoglio, Nessun'altra potrebbe essere più 
efficace е di più alta competenza 

“ La pubblicazione curata dal Farina merita di entrare a far parte essen- 
ziale e sostanziale di quella bibliografia che rimarrà a base della storia del- 
-Impero dell’Africa Orientale Italiana ,,. к. ©. 


zione. Aveva presentito, е 


i 47 anni 


Canti del popolo magiaro. Tradotti да 1ллсл SALvINI. Edizioni Roma. Prezzo L. 7. 


La poesia, si sa, mal sopporta di essere tradotta. A chi si intenda un poco 
di musica è noto quanto si modifichi е sovente si deformi, una composizione 
musicale soltanto per il fatto di essere trasposta da mo strumento ad un altro. 
A maggior ragione si modifica e si trasforma e si deforma il più delle volte una 
poesia quand'è tradotta, perchè nel tradurla si bada anzitutto generalmente a 
conservarne il significato е si dimentica sovente che questa è la parte meno 
essenziale di una poesia la cui efficacia e bellezza е grandezza sorgono ed еша- 
nano da un elemento misterioso perchè divino che si potrebbe forse chiamare 
musicalità ma non è precisamente e soltanto questo; un ум! che sta al limite 
fra la materia e lo spirito e sfugge pertanto ad ogni tentativo fatto per “ fis- 
sarlo ,, є tradurlo in elementi corrispondenti d'un altra lingua. 

Dobbiamo però dire che questa traduzione dei Canti del popolo magiaro è 
dignitosissima; a renderla tale ha contribuito senza dubbio, oltre la valentia del 
traduttore, anche la stessa poesia la quale rispecchia sentimenti primordiali 
e chiari ed ha il profumo della terra e delle cose semplici; non è cioè poesia 
sinfonica orchestrale o corale ma poesia elementare e monocorde, 

La raccolta è divisa in due parti: la prima contiene canti d'amore i quali 
sono modulazioni su poche note fondamentali pervase da una vaga e dolce 
malinconia e dai quali esala il profumo delle vaste pianure ungher.si e dei 
monti e del vento. Talune di queste poesie brevi come sospiri, lievi come sogni 
ricordano quelle degli antichi poeti cinesi (di Lao-Tsé di Che-King e di tanti 
altri) raccolte nel Libro di giada, La seconda parte è dedicata ai canti di sol- 
dati; come in quelli dei soldati di Federico il Grande e di altri soldati anche 
rappresentanti di popoli bellicosi e militaristi, vi si trovano come motivi domi- 
nanti i sentimenti struggenti e pur dolci dell 4omesickness є del lovesickness, 
cioè la nostalgia della casa e dell'amore. 
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Соп un canto nel quale il cantore esulta per l'imminente ritorno e rivolge 
il pensiero alla sua “ rosa ,, , l'innamorata che lo attende ed alla Patria che sta 
per accoglierlo, termina questa raccolta di canti magiari. G. s. 


Ricoveri antiaerei е protezione antigas nelle case di abitazione, Р. FERRISI. Editore 
С. Lavagnolo, Torino, 


Non limitarsi a semplici e vaghe raccomandazioni, ma dettare norme 
precise per la eventualità deprecabile di attacchi aerei, preparando la popola- 
zione civile ad affrontare virilmente e consapevolmente l'offesa della nuova 
arma, è l'intento sostanziale e meritorio di Paolo Ferrisi nel suo volumetto 
Ricoveri Antiaerei, edito pei tipi Lavagnolo, Torino. 

Egli elenca innanzi tutto gli aggressivi chimici e precisa il loro grado di 
tossicità, mentre contrappone alla loro virulenza gli accorgimenti scientifici 
atti a paralizzarla, non iscompagnati dalla conoscenza del grado di resistenza 
dell'organismo umano 

Le varie specie delle maschere antigas а seconda della natura dei gas tos- 
sici formano oggetto dettagliato della sua disamina, Uguale diligenza impiega 
ТА, nella esposizione degli effetti delle bombe dirompenti, contro i quali non si 
ravvisa altra difesa che quella del ricovero antiaereo. Qui il Ferrisi spiega 
mirabilmente tutta la sua capacità, intesa a dotare il ricovero di tutti gli ac- 
corgimenti difensivi contro gli aggressivi chimici, fissando 1а cubatura necessaria 
in relazione del numero dei rifugiati, suggerendo gli apparecchi di ventilazione 
€ di rigenerazione dell'aria, gli apprestamenti sanitari, i mezzi di chiusura е 
la misura dello spessore delle volte e delle pareti, attenendosi in questo 
anche ai dettami legislativi. Per tal modo il lavoro del Ferrisi costituisce 
un vero e proprio manuale di difesa antiaerea che, seppure risulta poco com- 
prensibile ai profani, traccia pur sempre anche per essi una direttiva preziosa 
in caso di necessità, mentre offre ai tecnici l'apporto di una competenza 
incontestabile, 

П libro è ricco di formule e di chiare e nitide illustrazioni. А. У.а. 


Igiene militare. Prof. dott. NIcOLA ВА 
Libraria, Milano. Prezzo L. 60. 


‚ Ten. col. medico, Società Editrice 


L'opera si presenta in accurata veste editoriale arricchita di 124 figure 
nel testo с di Зо tabelle. 

L'importante materia è svolta in modo da interessare ogni studioso ed 
ogni medico militare per i problemi ampiamente svolti del reclutamento, 
dell'educazione fisica, dell'igiene individuale del soldato. 

Nel capitolo dell’alimentazione si rileva come la razione viveri adottata 
per la R. Aeronautica, pure non superaudo il valore energetico di quella del 
l'Esercito, è migliore per la variata distribuzione degli alimenti che ta rende più 
gradita e quindi meglio utilizzata. 

Uno dei capitoli svolti più largamente è quello delle malattie infettive più 
diffuse negli eserciti per le quali sono dettate non solo norme di profilassi gene- 
rale, ma sono particolarmente svolte quelle per le malattie infettive più commi 

Per ciascuna di esse è indicata l'importanza che ha per gli eserciti sia in 
pace che in guerra, importanza rivelata anche da larghe notizie statistiche, 
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Un altro argomento trattato a fondo è quello dell’approvvigionamento 
idrico degli eserciti in pace e in guerra con la critica dei più moderni sistemi di 
potabilizzazione delle acque, 

Gli alloggiamenti, il v 
tamente svolti 

Gli ultimi capitoli sono dedicati ai gas di combattimento, ai sistemi di 
disinfezione e disinfestazione, al risanamento del campo di battaglia. L'opera 
si chiude con uno specchio della organizzazione del servizio igienico militare 
in pace e in guerra, e con un diagramma dei servizi profilattici di guerra del- 
l'Esercito italiano. 

L'utilità di questo trattato, che costituisce la messa a giorno di tutti i 
problemi igienici che possono interessare il medico militare, trova la sua con- 
ferma nel fatto che nella prima veste esso faceva parte de! Nuoro Trattato 
d'igiene compilato da! prof. Ottolenghi con la collaborazione dei Maestri di 
varie scuole d'Italia, e che ora, in volume isolato ed ampliato, è alla sua 
terza edizione. мом. 


lario e l'equipaggiamento del soldato sono minu- 


Prese di quota. С. Мовміхо. Editore Corticelli, 
Milano. Prezzo L. $. 


Ecco un libro nel quale gli aviatori ritrove- 
ranno certamente molti ‘momenti, della loro 
vita interiore vissuta specialmente in volo, quando 
la solitudine degli spazi induce a fantasticare anche 
i temperamenti meno fantasiosi, quando l'unico 
compagno, l'apparecchio, sembra animarsi с азсо!- 
tare e parlare, 

Sono dialoghi che chi abbia lungamente vissuto 
la vita del pilota, ha certamente imbastito col suo 
motore, con gli strumenti del cruscotto, con le ali... 
Dialoghi e monologhi che peróin questo libro rag. 
giungono un tono quanto mai espressivo e talvolta 
una profondità «d una acutezza di osservazione 


veramente rare. Animare le cose inanimate e coglierne le apparenze umane e 
riprodurle in modo così brillante non è facile. E soprattutto non è cosa usata. 

In questo modo di vedere le macchine, la natura, gli uomini stessi sotto 
un aspetto talvolta ironico, talvolta sentimentale, sempre però bonario е 
indulgente, sdrammatizzando le situazioni e dando la parola alle cose che non 
parlano e che pure, nel nostro animo, tante volte facciamo parlare, il Mor- 


mino ha rivelato una sua particolarissima arte che lo stile scorrevole rende 
quanto mai piacevole. М.Р. 


Gli araldi del volo umano. ADONE NOSARI. Cremonese, Roma, 1037-ХУ. 
Adone Nosari, il noto e brillante pubblicista romanziere, ci dà oggi un 
libro di aviazione di soli 300 esemplari numerati e siglati, che se è piccolo 
di mole, non è tale pel suo significato. 
In esso ГА, rivendica, a buon diritto, la qualifica di pioniere per l’esigua 
schiera di quegli animosi che trent'anni or sono costituirono il primo nucleo 
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e l'avanguardia della invitta schiera del cielo, di quella schiera che, ingigantita, 
doveva poi contribuire così efficacemente alla conquista dell'Impero. 

L'A. che ha volato con quei pionieri, malgrado i tempi apatici ed inerti, 
fu tra i primi ad istillare nel popolo l'amore e l'ardore pel volo. 

“ Gli araldi del volo umano ,, come ҒА. li chiama, aprirono con passione 
vibrante d'entusiasmo, la grande strada ai molti che seguirono, e nella rapida, 
agile, affettuosa rievocazione lo scrittore cita Leonino da Zara, che fondò il 
primo aerodromo a Bovolenta, nel mortifero deserto — oggi bonificato dal 
Fascismo — che fu poi culla feconda di altri aerodromi: Aviano, San Quirino, 
Rovereto, Centocelle, Mirafiori, Malpensa... 

Ed ecco sfilare i nomi di altri araldi: Pietro di Scalea, Morris, Calderara, 
Cattaneo, Savoia, Gavotti, Moizo, Crocco, Valle, Ricaldoni, ece... “cari tutti 
da stringere in un unico abbraccio, senza troppe parole, con malinconia, di 
quella buona, edificante che non tarpa i voli dello spirito ,,. 

Sono essi, giustamente, osserva I'A., gli iniziatori di una tradizione oggi 
splendente di gloria, sono essi i primi anelli di una catena che non si 
spezzerà mai, ma che verrà perpetuata dai nuovi neofiti dell'ala, i quali alla 
loro volta diverranno tradizione, per cedere il posto ad altri; sicchè dai 
ricordi degli esempi antichi alla luce delle gesta moderne, traggano i gio- 
vani incitamento e guida а? nuovi eroismi per la sempre maggiore grandezza 
della Patria. 

Auguriamo al volumetto, illustrato da riusciti disegni del Bemporad, 
la più larga diffusione, 2.1. 


Fascismo e letteratura. LUIGI CHIARINI. Quaderni dell'Istituto Nazionale Pasci- 
sta di Cultura, Roma. Prezzo L. 5. 


L'argomento non è nuovo, ma ad ogni modo, in una materia che si pre- 
sta tanto a riflessioni e a discussioni, è sempre interessante poichè ogni autore 
può spaziare a sno piacere іп campi vastissimi. 

In questo piccolo opuscolo Luigi Chiarini espone alcune acute osservazioni 
sui legami fra arte e Fascismo, indotto a trattare l'argomento dal fatto che 
le discussioni e le polemiche in materia non sono ancora sopite. 

Egli non può aver preteso di chiudere queste polemiche; tuttavia ha 
portato certamente un contributo alla migliore comprensione dei rapporti 
che man mano scaturiscono evidenti per chi senta la vera sostanza che anima 
la nuova fede fascista. M. F. 


H regime degli Stretti. GASPARE AMBROSINI. Quaderni dell'Istituto Nazionale 
Fascista di Cultura, Roma, Prezzo L, 5. 


È una breve ma interessante trattazione dei principali avvenimenti poli- 
tici che influirono sulla interminabile serie delle questioni riguardanti questa 
materia, o meglio è l'elencazione delle varie fasi per le quali passò questo vitale 
problema, elencazione naturalmente non arida e schematica, ma resa grade- 
vole alla lettura con la spiegazione degli eventi, che su queste fasi influirono. 

L'A. ha considerato il periodo che va dal trattato di Kücük-Kainarge 
alla convenzione di Montreux ed ha dato opportunamente maggiore sviluppo 
ai capitoli che più interessano la posizione dell'Italia. M. F. 
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che sorge. N. Bozzano. Edizione “ La Prora ,,. L. 9. 


11 motivo centrale del romanzo è fornito da un matrimonio realizzato 
per calcolo e non consumato che dopo lunghi mesi 

Felicino Carenzo è il figlio unico della vecchia, ma battagliera vedova 
d'un signorotto provinciale. Cagionevole di salute fin dall'infanzia, egli è cre- 
sciuto fino a trentasei anni covato ed oppresso dal dispotico e gretto amore 
materno, vivendo rassegnato la sua grama esistenza deserta d'affetti e di 
aspirazioni, fino a quando il bizzarro testamento d'uno zio non impone a lui 
ed alla madre, donna Marina, il problema del matrimonio e della discendenza, 
onde assicurarsi la cospicua eredità d 

Avviene così che Felicino sposa una piccola borghese non ancora ventenne, 
Agnese Giulini, spiritualmente e fisicamente sana, ancora ignara dei misteri 
dell'amore е ricca solo della sua fiorente giovinezza. 

La parte essenziale del romanzo riguarda il primo periodo di questo matri- 
monio, che per alcuni mesi lascia estranei i due coniugi e sviluppa quindi una 
situazione ricca d'umana e complessa drammaticità 

11 problema è estremamente difficile da trattarsi e forse troppo grande 
per l'autrice, pur così vivace, garbata ed efficace scrittrice, 

Essa, infatti, ne sfiora solo gli aspetti meno profondi e nell'ultima 
pagina ci porta inaspettatamente alla soluzione più gradita dal senti- 
mento, ma meno attesa e meno conseguente al precedente sviluppo della 
situazione. 

In tutto il libro appare vigile un senso critico che si esercita sulla vita, 
i suoi casi cd i suoi attori; lo studio dei personaggi e delle loro vicende vi è 


pittoresco e particolareggiato, ma non morde al fondo e lascia quindi che il 
tutto appaia un poco di maniera. 


Però il romanzo è di piacevole lettura, sciolto e garbato nello stile, vivo 
ed efficace nella narrazione. D. V. 


Ascesa. FERDIN. 


DO DURAND. Edizione " La Prora ,,. L. 9. 


Tn un centinaio di brevi liriche il Durand esprime una acuta sensibilità, 
ancora agitata dal fermento dei vaghi sogni e degli indefiniti travagli della gio- 
vinezza; poichè egli appare tutt'ora alla ricerca d'una fede e d'uno scopo 
verso cui indirizzarsi, ed attraverso i quali precisare la propria personalità 
spirituale ed artistica, 

Gli argomenti a Ini cari, gli unici anzi trattati, sono di carattere mistico, 
oppure di romantico erotismo, con qualche sfumatura di accorata solidarietà 
umana, 

Malgrado che la sua metrica segua i canoni tecnici cari ai giovani poeti 
di oggi, la poesia del Durand si ricollega sostanzialmente a quella degli autori 
crepuscolari del principio del secolo, ai quali infatti ci riportano i motivi da 
lui sviluppati 

Si segue sempre con simpatia il tormento d'una formazione artistic: 
nel caso presente piace però constatare come l'ispirazione ed il tono siano fortu- 
natamente anacronistici col clima spirituale della gioventù odierna, maschia 
e serena, perchè consapevole molto per tempo del suo valore e della sua 
missione. D. V. 
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Il fabbricante di maschere. СІСПЛА PAOLINI Ferraro. Edizione " La Prora ,.. 
һө. 


Con questa raccolta di novelle Cicilla Ferraro riconferma la sua fama già 
sicura di scrittrice pensosa, piacevole ed elegante. 

La narrazione fluisce piana e garbata dall'una all'altra novella, tutte 
brevi ed incisive: quadretti di vita osservata pensosamente ed interpretata 
con delicatezza е sens 

Son pennellate vive ed efficaci, che illuminano la moderna femminilità 
о lievi storie di giovani e giovanissimi. 

La scrittrice sa guardare addentro nella vita e nelle anime, е sa parlare 
con un senso di dolce e talvolta accorata poesia. Poesia ed intrinseco ottimismo, 
che fortunatamente contrastano — a nostro avviso — col significato amaro 
della prima novella, quella che dà il titolo al volume e sembra voglia esprimere 
l'atteggiamento filosofico dell'autrice, 

Ci pare, infatti, che questo atteggiamento sia più voluto che spontaneo 
nel primo racconto, un ро” adusato nella concezione, piuttosto fiacco е forzato 
nello sviluppo; mentre che nelle novelle successive la scrittrice si abbandona 
ad una ispirazione più felice e più spontanea. 

Quivi le sue creature vivono le consuete vicende, or tristi or liete, ma 
sempre aleggia intorno ad esse una fede sicura nei valori, che abbellano e nobi- 
litano la vita. в. V, 


Bruecken-Hallen-Haefen. (Ponti, capannoni с porti). Numero speciale in quattro 
lingue della Deutsche Bergwerhs- Zeitung, Duesseldorf, aprile 1937. 


11 numero speciale edito dal quotidiano Dewische Bergweyks-Zeitung, gior- 
nale della tecnica e dell'economia tedesca, ha lo scopo, definito nel titolo 
Ponti, capannoni с porti di dare un quadro della Germania operante moderna, 
presentando gli sviluppi in questi tre campi di lavoro. 

Le enormi esigenze del traffico di persone e di merci conferiscono alle vie 

ed ai mezzi di comunicazione un'importanza ben maggiore, ed in aleuni casi, 
essenziale, rispetto a quella che sinora avevano. Le nuove ореге stradali rive- 
lano la tendenza verso una forma estetica cd adattata al paesaggio circostante, 
ciò che contrasta coi metodi di costruzioni unitarie, generalmente seguito 
inora. Già si scorge facilmente quanto sia stato fatto in proposito; ma i risul- 
tati appariranno con maggiore evidenza fra qualche anno, allorchè le nuove 
vie di comunicazione saranno divenute parte integrante della natura circo- 
stante, nelle campagne anch'esse opportunamente modernizzate. Tale spirito 
di collaborazione produrrà opere che le future generazioni definiranno di elevata 
cultura. 

I ponti metallici, si osserva, per la loro breve durata, non sono huone 
testimonianze pel futuro; ciononostante il loro spirito di bellezza si trasmette 
di generazione in generazione. Ma i ponti massicci, che durano nei secoli, 
avranno in special modo il compito di testimoniare ai nostri pronipoti l'odierno 
spirito costruttivo, che cerca con fervore di strappare alla natura le nascoste 
armonie, per portare alla luce del giorno il quadro della bellezza. 

Il primo articolo della presente pubblicazione tratta appunto il tema 
dell'estetica dei ponti; tanto degli antichi, quanto, e più diffusamente, di quelli 
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recenti. guono la descrizione delle più ardite costruzioni moderne di ponti 
in Germania ed all'estero negli ultimi anni. Altri due articoli trattano diffusa- 
mente delle costruzioni di capannoni e tettoie in legno е їп ferro. Seguono, 
е chiudono il numero speciale, altri articoli sull'attrezzamento e sui materiali 
usati negli impianti dei porti. 

Gli articoli, corredati di numerose illustrazioni delle varie istallazioni, 
danno una chiara idea del fervore di lavoro nella moderna Germania 
nazista. g.o.t. 


ELENCO DELLE PRINCIPALI PUBBLICAZIONI INTRODOTTE 
NELLA BIBLIOTECA DEL MINISTERO DELL'AERONAUTICA 
DURANTE IL 2e TRIMESTRE 1937-XV 
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VINCENZO LIOY, Тех. COLONNELLO PILOTA, Direttore 


ES 


“3, 


FABBRICA AUTOMOBILI 


ISOTTA FRASCHINI 


MILANO — Via Monterosa, 89 — MILANO 


Motori di aviazione in uso presso 


le Aviazioni delle seguenti Nazioni: 


ITALIA - RUSSIA - GIAPPONE 
- SPAGNA - PORTOGALLO - 
CECOSLOVACCHIA - ROMANIA 


e presso le più importanti Società civili 


esercenti linee aeree nonchè presso 
Scuole aeronautiche civili e militari 


С. АБ атм хекомотісі BERGAMASCHI 


PONTE S. PIETRO (Beraamo) —— +— rN —nL"UIM 


COSTRUZIONE E RIPARAZIONE 
AEROPLANI MILITARI E CIVILI 
SCUOLA DI PILOTAGGIO 


S.A.I. 


SOCIETA AERONAUTICA ITALIANA 

Via Poli, 48 - ROMA - там. 64-022 

OFFICINE DI PASSIGNANO: Costruzione e riparazione di velivoli e loro parti - motori 
di aviazione - motoscafi e imbarcazioni - lavorazioni diverse in legno e metallo. 

OLEIFICIO DI REGGIO EMILIA: Produzione di olio di ricino e lubrificanti nazionali - 
sottoprodotti. 

OLEIFICIO DI TRIPOLI: Produzione di olii lubrificanti - sottoprodotti, 

DISTILLERIA DI REGGIO EMILIA: Produzione di alcool etilico carburante, 


ANETY 
Ditta GIULIO GIANETTI 


di GIUSEPPE e GAETANO GIANETTI 
SARONNO 


RUOTE- CERCHI « TAMBURI FRENO- ASSALI - MOZZI- ARAMATURE DI GOMMA 


DI OGNI TIPO 
PER AUTOVETTURE - AUTOCARRI - RIMORCHI - VEICOLI INDUSTRIALI 
MILITARI « AGRARI є VEICOLI TRAINI ANIMALI 


INDUSTRIE. 4 
MECCANICHE € I КОПДИПКНЕ 


'Reroplani ed 
idrovolanti да: 


Caccia 
Combaltimento 
Ricognizione 
Bombardamento 


NADOL- Corso mata 50 


AERONAUTICA UMBRA- S.A, 


Cap. 2.000.000 SEDE LEGALE: MILANO 


INDIRIZZO TELEGR.: AVIOUMBRA - TEL. 65 - FOLIGNO 
OFFICINE IN FOLIGNO š = орог STERPETE = Fo 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE E MECCANICHE 


OFFICINE MONCENIS 


GIÀ АМ. BAUCHIERO 


Società Anonima - Capitale versato L. 10.000.000. 
Sede in TORINO 
Stabilimenti in CONDOVE 
. 


TRASFORMAZIONE 


Officine Meccaniche Italiane S.A. 
REGGIO EMILIA 
. 
Aeroplani 
Motori per aviazione 


COSTRUZIONE DI PARTI DI RICAMBIO 
PER DETTI 


MATERIALE BELLICO 
PER AVIAZIONE 


ст "ГҮ DO M т ТА SOMMA LOMBARDO 
“ 


SECON 4 N ма -- —— (VARESE) 
Filiale in MILANO - Viale Vittorio Veneto, 6 


Officine Meccaniche e Fonderie 
COSTRUZIONI AERONAUTICHE 
Materiale per Aviazione 


POMPE BREVETTATE “A. M.,, - RADIATORI - CARBURATORI 


E RIPARAZIONE DI AEROMOBILI 


Stabilimento specializzato nella 
costruzione di ALIANTI - 
Libratori e Veleggiatori e di 
MOTOVELEGGIATORI 


ROMA (17) - Piazza della Pigna, 53 
=== Telefono 63-296 =] 
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FORNITORE 
DEL MINISTERO DELL'AERONAUTICA 


16 
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COSTRUZIONI MECCANICHE AERONAUTICHE S.A. 


Capitale interamente versato L. 2.400.000 
Sede Sociale e Stabilimento: MARINA DI PISA 


COSTRUZIONI DI AEROPLANI ED IDROVOLANTI 
n ааа ъс STRANI 
CIVILI E MILITARI IN LEGNO ED IN METALLO 
Шат сы o_o ALLO 


IDROVOLANTE “MARINA FIAT 6, 


Tipo da caccia е risognizione = 
Biposto ad ali pieghevoli = Catapui- 
tabile = Carico utile 820 Kg, = Auto- 
nomia in erociera 1200 Km Velocità 
massima 290 Kmjora a 2000 m. - 
Salita a 5000 m. in 12 - Motore 
FIAT A. 59 da 700 НР. 
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L'assoluta sicurezza del 
motore è condizione in- 
dispensabile per il primo 
volo senza istruttore 


5114А4 “2 


è il motore sicuro per scuola, 
viaggi, acrobazie e gare 


BRANDENBURGISCHE MOTORENWERKE SIEMEN SEZIONE APPARECCHI 
GESELLSCHAFT міт BESCHRINKTER HAFTUNG. ES ори 


ZE PE E’ DECALCIFICATORE 
АА a 41 1 = DEPURATORE DI ACQUA 
Impedisce le incrostazioni nelle camicie dei motori 
Ingg. ROSSI & CASTAGNETTI - TORINO 


Via S. Dalmazzo, 24 - Telegr. “Zerolit,, - Telef. 46-257 
IMPIANTI COMPLETI PER PISCINE NATATORIE 


ZINCATURA A SPRUZZO CON FILO 
Ramatura - Stagnatura - Alluminatura - Piombatura 


PREVENTIVI Zincatura sistema MILANO 
Via С. F. Lacaita, 2 
Tel. 53-684 


Azio I. “SHERARD” 


Società PTRATTI О? 
Las METALLIZZAZIO (2 | 


KNOCK- OUT 


SOCIETÀ ANONIMA ITALIANA 


Uffici - Officine - Campo d'esperienze 
TORINO - Via Morosini, 20-22 


Teegrammi: AIKO 


Telefono 49.769 


1 sistemi brevettati di estinzione che hanno trionfato, trionfano e trionferanno nel 
mondo intero, per terra, sull'acqua, nell'aria, costruiti in Italia їп officine tecnica- 
mente attrezzate per l'esclusiva fabbricazione di materiale d'incendio 


GIOVANNI AGUSTA 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE 


GALLARATE 


CANTIERI - CAMPI AVIAZIONE 


CASCINA COSTA 


AVIO IMDYVSTRIE STABIEMSI 

С. COPPOLA - ККД ы Цин 
COSTRUZIONE di 

ALROPLANI.:IDROVOLANTI 


CIVILI e MILITARI 


MAN 


SOCIETA ANONIMA INDUSTRIE МЕССАМСНЕ AERONAUTICHE NAVALI 
| ROMA 
Officine е Cantiere : Lido di Roma 


COSTRUZIONI 

RIPARA ZIONI 

AERONAUTICHE 
E NAVALI 


PIERO MAGNI-AVIAZIONE 


STUDIO: 14, Via Ennio - Tel. 51.687 
OFFICINA: 79, Via Bonfadini - Tel. 54.311 
AERODROMO: Taliedo - MILANO 


ESPLOSIVI PER OGNI APPLICAZIONE 
ESPLOSIVI DA GUERRA 


ESPLOSIVI DA MINA 
GOMME, GELATINE, DINAMITI, 
GRISOUTINE E ACCESSORI 
POLVERI DA CACCIA 
“D. N.” - “SIDNA” -."AVI" - LANITE 
SCIOLTA E IN FILI 
COTONI NITRATI 
PER ESPLOSIVI ED IN SOLUZIONE PER 
VERNICI O IN PASTA PER PEGAMOIDI 
ACIDI E PRODOTTI CHIMICI DIVERSI 


SODA CAUSTICA - DERIVATI DELLA SODA 
E DEL CLORO - TRIELINA - CONCIMI AZOTATI 


“ "I "HT E ГЕН £^ 


mi È рээ 
il 1 "ДЕЕ | 1) ІШ 9.8.1. 


Sede legale: GENOVA 
Direzione ed Amministrazione: MILANO, Via Principe Umberto, 18 


Ufficio: ROMA, Via Antonio Salandra, 13 
Agenzia: TORINO, Piazza Castello, 19 


AVIGLIANA - (Torino) 
BUSSI OFFICINE - (Pescara) 
SIGNA-CARMIGNANO - (Firenze) 
VERGIATE- (Varese) 


Polverificio: ALLEMANDI-AVIGLIANA - (Torino) 


20 ANN 


DI ESPERIENZA NELLA 
FABBRICAZIONE 
DEL М 


#6 


а 


4 
FLUSSI SALDANTI 
303 
PER LEGHE LEGGERE 
AD ALTA RESISTENZA 


REX 
PERALLUMINIO 4 


М, 


IMPIANTI PETROLI S.A. 


MILANO VIA OGLIO, 5 MILANO 


` DISTRIBUTORI 
MISCELATORI 
FONTANE PER LUBRIFICANTI 
AUTOBOTTI 
DEPOSITI PER CARBURANTI 
STAZIONI DI SERVIZIO 


MISURATORI VOLUMETRICI 
BREVETTI BOWSER 


SOCIETÀ | 
BOMBRINI PARODI DELFINO 


UFFICI: Conso Umserto I, 267, ROMA - STABILIMENTI: SEGNI (Roma) 
TELEGRAMMI: BOMPARDE, ROMA 


POLVERI ANTIEROSIVE SENZA SOLVENTE PER ARMI DA 
GUERRA 

BALISTITE - CORDITE - SOLENITE 

TRITOLO SCIOLTO OD IN CARICHE FUSE О COMPRESSE 

DINAMITI - CAPSULE E MICCIA | 

NITROCELLULOSA - FULMICOTONE 

MUNIZIONI COMPLETE PER FUCILI E MITRAGLIATRICI 

BOMBE А MANO E PER AERONAUTICA 

POLVERI E CARTUCCIE pa caccia E DA TIRO 

OTTONE - TOMBAK - MAILLECHORT IN {BANDELLE 


GLICERINE DISTILLATE - ACIDO SOLFORICO - OLEUM - ACIDO 
NITRICO - CONCIMI CHIMICI - FIBRA VULCANIZZATA - ZOLFI 


SOCIETÀ ITALIANA 


PRODUTTORI ALCOOL 


MILANO - Via Arrigo Войо N. 8 - MILANO 


Alcool etilico buongusto a 95*/96* 
Alcool etilico denaturato а 90%|94%/95% 


Alcool etilico assoluto buongusto e denaturato 


FORNITRICE DELLA R. AERONAUTICA 


di alcool assoluto per carburante 


TELEF.: 480-974 


COMPACNIA DI ASSICURAZ. DI MILANO - 
MILANO - Via Lauro, 

Tutti i rischi 
"FIUME,, - FIUME - Corso V. Emanuele, 


Tutti. тшм 


LA PREVIDENTE - MILANO - Via S. Vittore, 
Eve 


“LE ASSICURAZIONI D'ITALIA, - ROMA - 
Via S. Basilio, 14 
Tutd i rischi 


ALLEANZA SECURITAS E ESPERIA (ALLSE- 
CURES) - ROMA - Via della Mercede, 11., 


SOCIETÀ ASSICURATRICE INDUSTRIALE - 
TORINO - Via Roma, I»olato S. Federico 
‘Tutti Y rischi 
А INFORTUNI - MILANO - Piazza 
Infortuni, Responsabilità civile 
L'ASSICURATRICE ITALIANA - MILANO - 
Via Manzoni, 83 
Infortuni е Responsabilità civile 
“LA FONDIARIA ,, - FIRENZE - Piazza Vittorio 
Emanuele, 6 
ааа! арії aeromobili, Infortuni, Respon. civile 
RIUNIONE ADRIATICA DISICURTA - MILANO 


Danni agli seromobili, lnceadio, Trasporti 
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CONSORZIO ITALIANO DI ASSICURAZIONI AERONAUTICHE | 


ROMA - Piazza S. BERNARDO N. 10 


COMPAGNIA ANONIMA DI AO DI: DI TORINO. 
ona КЫЧЫ" cie, Incendio 
AZIONI GENERALI: ROMA, VENEZIA, 
ESTE, agli aeromobili, Incendio, Trasporti 
SOCIETÀ ANONIMA ITALIANA INCENDIO - 
MILANO - Via Santa Margherita, 7 
Incendio 
SOCIETÀ DI ASSICURAZIONI (già M. M. N) - 
GENOVA - Үр, 
Н еы, Trasporti 
UNI ДЕ ТАЦАМАТ n SCURI MARITTIME - 
GENOVA - Via alla ціа! ta, 18 
SHP УРАН ВИ, Теавроги 
Mont. I omes DI исин - 
шен Vate Ti i, һе 
ISTITUTO ITALIANO DI PREVID. - MILANO - 
Corso Venezia, fi 
"Мого, Responsabilità civile 


SOCIETÀ REALE MUTUA DI ASSICURAZIONI 
- TORINO - Via Orfane, 8 
Tutti i rischi 


NAZIONALE FASCISTA PER L'AS. 
SICURAZIONE CONTRO GLI INFORTUNI 
LAVORO - ROMA - Via IV Noreobre, те 


LLOYD ITALICO E L'ANCORA - GENOVA - 


Via Roma, Tutti | rischi 


TELEG.: Consaero 


Tubi a raggi 
catodici 
SAFAR 


originale ed unica 
produzione com- 
pletamente italiana 


Oscillografia 


Televisione 


Un 
primato 


della 
<А АР. 


SOC. AN. FABBRICAZIONE APPARECCHI RADIOFONICI 
ЖАР. MILANO - VIA E. BASSINI N. 15 


OFFIGINE GALILEO 


OTTICA - ELETTRICITÀ 
MECCANICA DI PRECISIONE 


Direzione Generale: FIRENZE, Via Canto Bini, 24 
Stabilimenti: FIRENZE - MILANO - BATTAGLIA - SPEZIA - TARANTO - PORTO MARGHERA 


Spazio disponibile 


Spazio disponibile 
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cà ет є RIVISTA MENSILE ILLUSTRATA 
ан 3 ! =æ dell'ISTITUTO GEOGRAFICO 
MILITARE - FIRENZE :: з: 


Pubblica lavori originali di Geografia Generale e Speciale, Cartografta Italiana ed Estera, Geodesia, Astrono- 
mia e contiene una rassegna particolareggiata delle pubblicazioni scientifiche e geografiche di tutto il Mondo 


--------- RIDUZIONI, FACILITAZIONI E PREMI —— 


Abbonamenti annui per i signori Ufficiali —— Ai sisnori abbonati che procureranno cing 
da attività di servizio ed in congedo, pei nuovi abbonamenti sarà inviata gratui- 
Comandi, Corpi, Reparti, Servizi ed altri tamente una intera annata della Rivista 
enti dipendenti dal R. Esercito, R. Marina, (annate arretrate comprese) 
R. Guardia di Finanza е della M.V.S. ABBONAMENTO "e 9 
үтүр түгээнэ le U, Ai signori abbonati che procureranno dodici 
versità, Istituti в scuole del Regno, с ии ра deris энэ ороны. Тээр 
"aspetti insegnanti Livo 36. e Carta Corografica d'Italia a 
4 ярь 00.000 (іп 35/ogli), del valore di Lire 120. 


urgeri prison d Төзім | ITALIA e COLO: | comes annualmente - giten - 
NIE . . Lire 50 | una seconda copia della Rivista alle Uni- 
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ESTERO . Live BO | Dore Qa анна è quilo utente che 
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della Geografia e materie affini. 


gegneri e Architetti Italiani, e per isoci della 
Reale Società Geografica Italiana: Lira 40. 


A tutti i signori abbonati alla Rivista 
UL Universo, è concesso lo sconto del 20°, 
sui' prezzi di catalogo delle carte o pubbli- 
cazioni dell'Istituto Geografico Militare. 


Un fascicolo separato: 


| ITALIA Ше 5 
ESTERO . Lire в | N.B. - Tutti gli Uffici e Ricevitorie postali 


А signori abbonati che procureranno due де Regno sono autorizzati alla vendita 
о più nuovi abbonati è data in dono la | delle carte e pubblicazioni dell'Istituto 
carta d'Italia Ша scala di 1:1.000.000 coni | Geografico Militare ed alla prenotazione di 
nuovi confini o muovi limiti Amministrativi, | abbonamenti alla Rivista ‘UNIVERSO, 
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E FORZE ARMATE 


GIORNALE TRISETTIMANALE CULTURALE MILITARE 
organo di affiatamento 8 di collegamento fra le varie forze armate attive в fra queste e le forze in congedo d'Italia 
Diretto dal Colonnello GIACOMO CARBONI 


| 
Š 
4 (101) ROMA - VIA DELL'UMILTÀ, 83с - TELEFONO 64-807 - ROMA (101) 
Le 


р] 


ABBONAMENTO: Conto corrente postale n. 1-19016 
Annuo per Italia e Colonie L. 30 - Estero L. 65 - Un numero separato cent. 30 


Nel prezzo dell'abbonamento à compresa una lira per la quietanza obbligatoria per legge 


000000000000000000060: 
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АС )U I I ON К SETTIMANALE DI PROPAGANDA 


4 AERONAUTICA PER I RAGAZZI 
| Е Аааа dt 


Direzione e Amministrazione: 
RO MA - Viale dell’Università - Telef. 45-317 - ROMA 


ABBONAMENTO ANNUO . . L. 14 
UN NUMERO CENT. 30 
1 SEMESTRALE L. 7,50 


RIVISTA MARITTI 


Periodico mensile illustrato, fondato PREZZI D'ABBONAMENTO: 
nel 1868, che si occupa di Marina пан 2 : 
Militare e Mercantile М бори Regno d’Italia e Colonie: Lit. 50 
e Navigazione - Costruzioni Navali - Abbonamenti personali. degli 

Macchine- Elettricità- Artie Scienze ‘nella Р 

Militari - Industria, Commercio e 

Traffici Marittimi- Elettricità- Colo- 

nie - Igiene Navale - Viaggi - Marina 

da Diporto - Marina Peschereccia - | speciali facilitazioni sono concesse зай! abbo- 
Aeronautica- Storia є Giurispruden- телі руки (ий даного 

za Marittima - Informazioni sulle 
principali Marine del Mondo - Po- 
litica Marittima - Notizie Scientifi- 
che - Bibliografia - Notizie del per- 
sonale delle Navi e della R. Marina - 
Rivista di Riviste - Illustrazioni. 


Un numero separato: Lit. 6 


ROMA - Ministero della Marina - ROMA 


LE VIE DELL’ARIA 


П settimanale d'aeronautica più diffuso e meglio informato ww мм ам мы ми 
SA му ам ми ме an Pubblica gli Atti Ufficiali del В. Aero Club d’Italia 
DIREZIONE e AMMINISTRAZIONE : Roma - Viale dell” Università - Telefono 45317 


( Regno d' Italiae Colonie . . . L. 12,50 
CONDIZIONI D'ABBONAMENTO | Paesi dell'Unione Postale, . » 25— 
| Un numero separato . . . . » 0,25 


LA RIVIS 
ILLUSTRATA DEL “POPOLO D'ITALIA, 


Rassegna mensile di attualità, arte, letteratura, scienza, sport 
l'unica rivista di varietà che faccia una organica, costante, interessante pri pagan, 
per l'aviazione dedicando alla navigazione aerea almeno dieci pagine ogni Edo 


IL FASCICOLO COSTA LIRE 10 - L'ABBONAMENTO ANNUO LIRE 100 
(Abbonamento all’estero lire duecento) 


J, Via A. Mussolini, то 


Po aa ata n a III 


(ЕКОТЕСМСА 
NOTIZIARIO TECNICO DEL MINISTERO DELL’ AERONAUTICA 
E ATTI DELL'ASSOCIAZIONE ITALIANA DI AEROTECNICA 
Direttore: Prof. PISTOLESI Ing. ENRICO 


LORI IE 


Pubblicazione mensile del Ministero dell'Aeronautica е dell'Associazione 
Italiana di Aerotecnica, (А. I. D. A.); articoli di tecnica aeronautica, que- 
stioni di aeronautica generale; recensioni di tutte le pubblicazioni 
periodiche italiane ed estere interessanti l'aeronautica 


Si pubblica 12 volte l'anno 


| ITALIA L. 60,80 


Abbonamento annuo | Явна | ПРАША. 1ле 


ESTERO » 120 ! ESTERO » 20 


Direzione: PISA - R. Scuola Ingegneria 
Redazione: ROMA - Via delle Coppelle N. 35 


ха "зання" 
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КА УТА DI F. ANTERL 
LA PIÙ SIA RASSEGNA DI STUDI eu 


өе 


In ciascun fascicolo: 8-10 articoli originali dei più autorevoli scrittori 
militari sui più importanti argomenti di attualità - accurate recensioni delle 
pubblicazioni italiane e straniere più recenti - un ricco notiziario tratto da 
tutte le Riviste militari del mondo. 
DIREZIONE ED AMMINISTRAZIONE 
presso il Ministero della Guerra 


.. 


PREZZI DI ABBONAMENTO 


Italia e Colonie: per i singoli 
per i Comandi, Circoli, Biblioteche, Enti diversi 


Estero 
Un fascicolo separato (alia ° Colonie) 
% (Estero) . 
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š 
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Direzione: Roma - Viale Mazzini, 10 


presso l'Istituto Militare Superiore delle Trasmissioni 


Tratta dei più moderni ed importanti argomenti di radiotecnica. Necessario 
a chi voglia formarsi una coltura non superficiale. sulle varie 
questioni della radiotecnica. Si pubblica in sei fascicoli 
bimestrali di oltre 40 pagine l’uno 


i per il 1937 


Nel Regno d'Italia e Coloni 

Abbonamento . . . 

Un numero separato 

Abbonamento ridotto per ufficiali e assimilati . 
Nei Paesi dell'Unione postale: 


Abbonamento . . . . - + + Franchi oro 10 
Un numero ѕерагаіо....... i 9 2 


PERIODICO NAZIONALE DELL'AVIAZIONE FASCISTA 


Direzione: ROMA Redazione: MILANO 
Viale dell’ Università - Telefono 481-151 45-317 Via Foscolo, 3 - Telefono 82-477 


OGNI FASCICOLO LIRE QUATTRO 


CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1937 


Per un anno . + +. + +. + + + Lire 40 = Abbonamento sostenitore , . Lire 100 
Per gli abbonati alle “Vie dell'Aria, „ 35 Abbonamento benemerito . . „ 500 


PERIODICO MILITARE 
MENSILE ILLUSTRATO 


CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1937 (768 annata) 


йо separaio: in кана, semplice , 
dirizzo реа о, asgiungere Le 1) + +, , + OR Бао Li 181 dorvio 1517 ll Ezero Lit 16 — 


LA COLLABORAZIONE Ë APERTA A TUTTI — GLI ARTICOLI ACCETTATI SONO RETRIBUITI 


Indirizzore lettere, voglie, ecc. alla Direzione della 


RIVISTA D'ARTIGLIERIA E GENIO - Via San Marco, 8 - ROMA (117) - С/С postale 1.8447 


LA RASSEGNA ITALIANA 


POLITICA LETTERARIA 
ARTISTICA MENSILE ABBONAMENTO ANNUO: 


Italia e Colonie Їх 50; per militari е scuole (diretta- 

EMEN mente senza il tramite di librerie) L. 40; Estero L. 70; 
Malta, Dalmazia, Tunisi, Corsica, Canton Ticino L. 60; 

TOMASO SILLANI (chi desidera la spedizione caccotmandata all'estero deve 
aggiungere L. 20). Un fascicolo L. 5j Estero L. 8, 
Arretrato il doppio. 


Sı è pubblicata la seconda edizione aggiornata del volume speciale dedicato all 


AFFRICA ORIENTALE ITALIANA 


E IL CONFLITTO ITALO - ETIOPICO 


Dirigere richieste e vaglia 
alla Amministrazione delle 
RASSEGNA ITALIANA Volume di 304 pagine con g carte e piante: 27 illu- 
PIAZZA MIGNANELLI 25 - ROMA —1strazioni: Italia e Colonie L. 25; Estero L. 30; legato 
C.C. Postale Roma 1/19014 alla bodoniana: Italia e Colonie L. 30; Estero L. 35. 


| DEITA ТАР 
ҮШ FIERA L'ECO DELLA STARE 


Via G. Compagnoni, 20 - MILANO (4/36) 
“Галзоно 58-35 - Саил Postare 918. 


DEL 


LEVANTE ricerca attentamente ed ininterrottamente 
sulle pubblicazioni periodiche, tutto ciò 
BARI che si riferisce alla vostra persona, alla 
vostra industria, al vostro commercio. 


v Chiedete condizioni di 
== ае biglietto de vint. 


4-21 settembre 1937-XV 


Mercato centrale del Mediterraneo 
tra Occidente e Oriente 
Spazio disponibile 


5000 partecipanti di 40 Nazioni 


Concessioni speciali 
di importazione e doganali 


REVUE MILITAIRE GÉNÉRALE 
Direcreur: Général PAUL AZAN 


ESCE IN FASCICOLI MENSILI DI 128 PAGINE 
CON CARTE E ILLUSTRAZIONI 


PREZZI DI ABBONAMENTO: 
Per l'ITALIA e per tutti i paesi che non hanno aderito alla ( 1 anno 
Convenzione postale internazionale di Stoccolma, di Agosto 1924 ( 100 fr. 


Per abbonarsi rivolgersi agli editori: 
Imprimerie et Librairie BERGER - LEVRAULT 
18 Rue des Glacis - NANCY (Francia) 


Stessa casa a Parigi - 5 Rue Auguste Comte, PARIS УІ 


51 SPEDISCE FRANCO SU RICHIESTA IL CATALOGO DELLE PUBBLICAZIONI MILITARI RECENTI 
EDITE DA QUESTA LIBRERIA 


nessuna preoc azione 


di ricerche о di sorprese, quando si è abbonati a П Cor- 
riere della Stampa, 1" Ufficio di ritagli da giornali e riviste 
di tutto il mondo. 

Volete, per esempio, sapere sollecitamente tutto ciò che si 
scrive su di voi, oppure su di un argomento o avvenimento 


о personaggio che v' interessa? _. 
La via che vi assicura il controllo della stampa italiana ed 


estera è una sola: 


nel vostro interesse. Chiedete informazioni e preventivi 
con un semplice biglietto da visita a: 


Biblioteca 


DEUTSCHE FLUC 


Rivista per lo sviluppo del їзїш aereo е "m 
l'industria interessata agli impianti di aeroporti 


La rivista DEUTSCHE FLUGHÄFEN 
tratta dell'aviazione civile tedesca e pre- 
cisamente della costruzione di 

e di aeroporti — fornisce prati 
per progetti di aeroporti de 
tagliatamente tali impianti con ar с 
fotografie. Esce da ба 8 volte all'anno. 


Abbonamento annuo per l'estero RM. 8 


——— csl 
UN АВОММЕМЕМТ 
POUR RIEN 


Je sais tout 


Envoyez cette annonce avec 55 fr. а 
Je sais tout, 90, Champs-Elysées, Paris 


vous recevrez 


gratis et franco 
5 FRS DE LIVRES 
choisis par vous 


sur uno liste comprenant les meilleurs 
ouvragescontemporains qui, port compris, 
vous rembourseront 
votre abonnement. 
AVEC JE SAIS TOUT 
VOUS SAUREZ TOUT 


Casa editrice: DEUTSCHE FLUGHAFEN === 


Wilhelm Heichen, BERLIN М. 9, Linkstr. 33-34 


AERONAUTICA ARGENTINA 


RIVISTA DI DIVULGAZIONE AERONAUTICA E DI AEROTECNICA 


CIRCOLA IN TUTTO IL SUD AMERICA AVENDO CORRISPON- 
DENZA NELLE PRINCIPALI CAPITALI DEL NUOVO MONDO 


Prezzo di abbonamento per l’Italia: 6 pesos argentini 


Luftfahrtforschung 


pubblica i lavori dei più importanti Istituti 
tedeschi di ricerche nel campo dell'aviazione 


Е ила delle più amiche ed è а migliore dell Riviste 
aeronantiche и 


Riferisca rapidamente ed маце. 


| 
| 
Numero di saggio © prospetto gratis 
Escono 12 numer! all'anno 

| 


Presso all'anne: 
Germania o Svizzer 


Ta Rivista esce 
ripieni 


Rivolgersi direttamente alla Casa editrice Verlag 
"Flug Sport,, Francoforte sul Meno. Mindenburgplate, 8 


Casa Editrice R. OLDENBOURG 
München 1 (Schliessfach 31) 
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L'unica Rivista in lingua tedesca per le questioni giuridiche dell’Aeronautica 
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Bollettino trimestrale dell'Istituto di Diritto aeronautico dell'Università di Lipsia 

Pubblicato dal Dott. Hars Oppikofer, Prof. ord. dell'Università di Lipsia, 


Membro dell'Accademia tedesca di Diritto. Un volume (4 numeri) all'anno. 
Prezzo del volume Мавсні 15. Per l'estero Mancm 11,25. 


“Verkehrsrechtliche Schriften", dirette dal Dott. Hans Hoppikofer. 


Funkrecht im Luftverkehr, del Dr. Heinz Gisark. In 8° gr. Pag. IV-180. 
Prezzo, brochure MARCHI 8. Per l’estero MARCHI 6. 


Flughafenrecht, del Dr. Adalbert von Unruh. In 8° gr. Pag. VIII-232. 
Prezzo, brochure MARCHI 10,80. Per l'estero MARCHI 7,85. 


Staatsschiffe und Staatsluftfahrzeuge im Völkerrecht, del 
Dr. Herbert Klein. In 8° gr. Pag. IV-104. Prezzo, brochure MARCHI 4,80. 
Per l'estero MARCHI 3,60. 

Vólkerrechtlicher Schutz der friedlichen Personen und Sachen 
gegen Luftangriffe, dell’Oberreg-Rat Dr. Alex Meyer. In 8° gr. 
Pag. VIII-260. Prezzo Максні 12. Per l'estero MARCHI 8. 


Elenchi dellagliati della letteratura di Diritto aeronautico vengono inviati 
gratuitamente: Ost-Europa Verlag, Königsberg (Prussia): Berlino W 35. 
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L'ARALDO | RASSEGNA PER L'ITALIA CHE LEGGE 


FONDATA X DIRETTA DA 
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DELLASTAMPA | А.Е. FORMÍGGINI EDITORE IN ROMA 
| | EILPIO VECCHIO - IL PIU GIOVANE 
legge tutti i quotidiani e pe- IL PIÙ DIFFUSO PERIODICO 


riodici italiani ed esteri ed | BIBLIOGRAFICO NAZIONALE 


А Байн Commenta, preannuncia, incita il moto 
invia ogni giorno ai suoi ab- | | Culturale della Nazione. - La intera col | 
bonati i ritagli degli articoli lezione costituisce un vero dizionario di | 


consultazione bibliografica. — Provvede 
all'aggiornamento periodico del 


e delle notizie che li riguar- | 
dino personalmente o relativi 


| ad argomenti che particolar- CHI È ? | 


mente li interessino, con la | novonawioecnrrmuaNUB'OGSI 
indicazione della data e del 


publicando un'appendice in fogli stacca- 


| titolo del giornale o della ili da inserire al volume. 
| rivista che li ha pubblicati. | ANNO XX - 1937 (ХУ) 
| ЭС OGNI FASCICOLO MENSILE L. 2,50 
Richieste e chiarimenti presso la Direzione: | | Am8osaMENTO L. 20 zsrmmo L. 25 
ROMA (120) | PER I NOSTRI ABBONATI 


" è ITALIA E COLONIE L. 17.50 ~ ESTERO L 22,50 
Piazza Campo Marzio, 3 - Telefon 
| S Pila ei (‘Allegare al vaglia la nostra fascetta) 
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MINISTERO DELL'AERONAUTICA 
PREZZI D'ABBONAMENTO E DI VENDITA 
PER LA “ RIVISTA AERONAUTICA ,, 
Regno d'Italia e Colonie. . . . . . . . . L. 64,80 
ES... S ра co Para |... 
Per gli Ufficiali, Allievi ufficiali e Sottufficiali 
delle Forze Armate in servizio attivo od 
in congedo e per i militari sotto le armi „ 24 
Per gli impiegati civili della R. Aeronautica „ 24 
Regno e Colonie . . „ 9 
Un numero separato 
ЕСЕТ ааа сылы cu А 
! IAN 
Per gli abbonamenti e per la vendita rivolgersi preferibilmente all'UFFICIO 
k AMMINISTRATIVO DELLA RIVISTA: ROMA, MINISTERO рвм/Авко- 


NAUTICA, 


con sede nei Capoluoghi di Provincia. 


і intestato alla “RIVISTA AERONAUTICA 
Gli abbonamenti sono annuali ed hanno inizio al 19 gennaio. 


ROMA 


Le richieste di abbonamento possono essere anche rivolte alla Libreria 
dello Stato (presso il Ministero delle Finanze), o alle Librerie concessionarie 


L'ammontare può essere versato nel conto corrente postale n. 1.4319 


^ Aderente all'Associazione Italiana della Stampa tecnica ,,. 


La corrispondenza diretta alla “RIVISTA AERONAUTICA ,„ da parte 
degli Euti militari dev'essere fatta in FRANCHIGIA e così indirizzata: 


MINISTERO DELL'AERONAUTICA - " RIVISTA AERONAUTICA,, 
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КОМА 
ІЅТІТОТО POLIGRAFICO DELLO ЅТАТО 
LIBRERIA 


Prezzo del presente fascicolo L. 9 


| RIVISTA 
AERONAUTICA 
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Tutti possono collaborare alla “ RIVISTA AERONAUTICA „. 
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Non si pubblicano articoli che siano già 


ati pubblicati. 


La Direzione della ‘Rivista Aeronautica. non è responsabile delle 
opinioni espresse negli articoli che pubblica e che sono firmati dagli autori 
e non restituisce i manoscritti. 


È VIETATO RIPRODURRE IL CONTENUTO DELLA RIVISTA 


SENZA L'INDICAZIONE DELLA FONTE 
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бос. Ап. Rilevamenti 
Aerofotogrammetrici 


Via Francesco Negri, 11 


ell ell ells R OMA 


TELEFONO 570-365 


Col metodo Aerofotogrammetrico 


NISTRI 


sono state rilevate parecchie centinala di migliaia di ettari їп Italia е 
all'estero per il Catasto, Ferrovie, Strade, Bonifiche, Impianti industriali 
Ricerche geologiche, ecc., а scale da 1:500 а 115-009 ed oltre. 


La S. A, R. A. ha eseguito fl più grande rilievo aerofotogrammetrico 

dei mondo, quello di San Paolo del Brasile (3.500 Ha; a scala 1 соо con 

curve di livello equid, Im/ с 100.000 Ha. a scala 1:5.000 con curve di 

livello equid. 5 m) con piena soddisfazione delle Autorità є della com- 
missione di collaudo 


Le SARA. posiede SEI FOTOCARTOGRAFI GRANDE MODELLO, 
piena prod: ta di 
їй 


Fotocartografo “ NISTRI 
per rilievi a scale a gi 


Rappresentanti in tutti i principali paesi di tutto il mondo 


Produzione normale della O.M.I. 


BREVETTI “ NISTRI,, 
Autocronometri. - Apparecchi serofotografici panorami 
= Apparecchi aerofotogrammetrici automatici. - Fotomitragliatrici 
Traguardo periscopico di puntamento a stabilizzazione automatica. » 
Fotocartografo, о apparecchio “ Nistri, di restituzione fotogrammetrica 
(aero - universale - aeroveloz). 


Fototeodoliti. - Equipaggiamenti completi per fotogrammetria terrestre. 
Stereofotogoniometro * Baroni,,. - Strumenti topografici. 


Fari per illuminazione dei campi d'aviazione. — Sestanti per marina. 
7 Strumenti di bordo per aeronavigazione. - Telemetri monostatici, 
Iposcopi “ Triulzi,,. - Apparecchi di telegrafia ottica “Faini-Triulzi,,. 
Apparecchi cinematografici. 

Tassametri per vetture pubbliche. - Contatore per bigliardi. 


carburanti lubrificanti per aviazione 


STANAVO 


SOCIETA ITALO AMERICANA PEL PETROLIO-GENOVA 


PIAGGIO «С. 


= GENOVA 


AEROPLANI 
IDROVOLANTI 


ELICHE A PASSO 
VARIABILE IN VOLO 


S.A. 


У Rae 


MOTORI D'AVIAZIONE 


Stabilimenti: 


FINALE LIGURE - PISA - PONTEDERA 


GENOVA SESTRI - 


Soc. Ам ALFA РОМЕО 


MILANO 


` MOTORI D'AVIAZIONE STELLARI 


ALFA ROMEO D/2 con compressore. . . « HP 240/350 

m D/22 » ” + + HP 320/395 
ALFA MERCURIO con compressore e riduttore HP 470/830 
ALFA РЕСА5О5........... HP 550/885 
ALFA PEGASO M con compressore e riduttore НР 640/775 
АГВАЛИҮНХ, 5-6 FREE HP 200/215 
ALFA JUPITER o ¿+ + . ee or on n n HP 420/460 


ELICHE METALLICHE 
a pale piene e cave a passo variabile a terra e in volo 


| “Marelli ,, 


allontanerd 
dalle vostre case 


il caldo dell'estate 


ERCOLE MARELLI a C.- S.A. 


MILANO 


Invenzione 
e fabbricazione 
italians 


ASTE 


E Il pià perfetto indicatore di benzina a portata del pilota e del- 
l'autista - Montato in serie su apparecchi: Fiat, Savoia, Macchi. - 
V Tipi speciali per qualsiasi altro apparecchio. 


Gli apparecchi Savoia-Marchetti che hanno compiuto in formazione 
il raid Roma-Rio de Janeiro erano equipaggiati col 


E “TELEVEL,, 


“TELEVEL,, fa parte dell'equiparsiamento dei più recenti tipi di apparecchi militari o civili 


Ing. E. CARETTA - Corso Raffaello, 19 - Torino 
I TELEFONO 60-292 


AERONAUTICA 
MACCHIISA VARESE 
= 


FONDATA NEL 1912 


i OFFICINA 
| | VARESE 
sw | 22-95 

Там, 4 22.96 


. 
IDROSCALO: 
| SCHIRANNA 
1 (Lago di Varese) 
Telef. 10-40 
. 
AEROPORTO: 
LONATE 
POZZOLO 


L'ALA ITALIANA” 
VSA VNICAMENTE 


AGNET) 
RELL 


Овм GIORNO L'VOMO AFFRONTA 
SEMPRE PIV`ARDVI PROBLEMI е 

Оом GIORNO SEMPRE DIV PERFEZIONATI 
DEVONO ESSERE | SVOI MEZZI + 


s.A.FABBRICA ITALIANA MAGNETI MARELLI. MILANO 


141!!! |! 


а ТЇЇ 11151213 
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FIERA DI MILANO - PALAZZO DELLO SPORT 


2-17 OTTOBRE 1937:ХУ 

INFORMAZIONI: 

DIREZIONE DELLA FIERA DI MILANO , 
MILANO - VIA DOMODOSSOLA 


AEROPLANI CAPRONI 


САРВОНИ таз 


SOCIETÀ AEROPLANI CAPRONI - Direzione Generale е Uffici : Via Mecenate, 76 
MILANO (Taliedo) - Telefoni: 51-784, 51-785, 51-786 - Telegr.: Aeroplani Caproni 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE PER SERVIZI MILITARI, 
CIVILI, PER SCUOLA, ACROBAZIA E TURISMO; 
METALLICHE, MISTE E IN LEGNO - 


MOTO “ RONDINE, - LA PIÙ VELOCE 


conquista all'Italia 1 due primati mondiali del chilometro e del miglio lanciato alle 
і fantastiche velocità di km. 244,316 e 244 869 оға (pilota Ing. Р. Taruffi, 
19 novembre 1935 - XIV) 


81 АССЕТТАМО ORDINAZIONI PER CONSEGNA NEL 1937 


AEROPLANI 
MILITARI 
k CIVILI 


; SOCIETA ITALIANA ERNESTO BREDA- MILAN 


"ТА 7 


ra TY 


VIZZOLA TICINO 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE 


UNIONE MILITARE 
SEDE PRINCIPALE IN ROMA 


Filiali їл: ADDIS ABEBA- ASMARA - BARI - BENGASI - BOLOGNA - BOLZANO 
CAGLIARI - FIRENZE - GENOVA - LA SPEZIA - LIVORNO - MACALLE 
MASSAUA - MILANO - MODENA - MOGADISCIO - NAPOLI - PALERMO 
POLA - TARANTO - TORINO - TRIESTE - TRIPOLI - UDINE - VERONA 


Per la sua natura di Ente di diritto pubblico dal quale esula ogni fine 
di lucro, l'Unione Militare è in grado di offrire merci di assoluta fiducia 
a prezzi da non temere concorrenza. 

L'Unione Militare è fornita di tutto l'occorrente per le uniformi degli 
Ufficiali delle Forze Armate, per Alti Funzionari dello Stato, Diplomatici, 
Accademici e per qualsiasi ordine cavalleresco. 

Offre inoltre un esteso assortimento di articoli di biancheria, maglieria, 
calzoleria, valigeria e profumeria e vende anche al pubblico. 


AEROSTATICA AVORIO | 


SOCIETÀ IN ACCOMANDITA 
«Stabilimento in ROMA: Via Pellegrino Matteucci N. 22 - Telef. 570-221 


COSTRUZIONI AEROSTATICHE - PARACADUTE - LAVORI TECNICI AFFINI 
PARACADUTE “SALVATOR,, 


Rappresentanza per la vendita dei Paracadute “ Salvator ,, agli хи поп Statali: 
Società Anonima Innovazioni Aeronautiche - Via in Lucina, 15 - Roma 


= 


| 


METALLO 


DELLA 
I. G. FARBENINDUSTRIE AKTIENGESELLSCHAFT 
PESO SPECIFICO: 1.8 


FUSIONI - PROFILATI - PROFILATI DI LAMIERA 
PEZZI STAMPATI - LAMIERE - TUBI - PISTONI 
TRALICCI PER COSTRUZIONI AERONAUTICHE 
SERBATOI EXTRA LEGGERI PER BENZINA ED OLIO 


AVIAZIONE - MARINA - GUERRA - INDUSTRIE DIVERSE 


AGENTE GENERALE ESCLUSIVA PER L'ITALIA E COLONIE 
Il ^ ©. A.- MILANO, Via PRINCIPE UMBERTO, 29 
TELEGRAMMI: METLEG - MILANO - TELEFONO N. 65-128 


ЩО ОО ОО 
ESPLOSIVI ПА GUERRA 


Acido Picrico (Trinitrofenolo) - Nitronaítalina - Tritolo (Trinitrotoluolo) 
Tetranitroanilina - Trinitroanisolo - Pentrite (Tetranitrato di Peniaeritrite) 
Stabilizzanti; Dietil e Dimetildifenilurea (centraliti) 


Fornitrice del Ministero della Guerra, del Ministero della Marina 
del Ministero dell'Aeronautica 


PRODOTTI CHIMICI PER USO INDU- 
STRIALE - PRODOTTI INTERMEDI PER 
MATERIE COLORANTI E PER STAMPA 
COLORI DI ANILINA PER TUTTE LE 
APPLICAZIONI INDUSTRIALI 


А. C. N. A. 


AZIENDE COLORI NAZIONALI AFFINI 
MILANO - Foro Bonaparte, 35 
Stabilimenti: Cengio - Cesano Maderno - Rho Indirizzo telegrafico: ACNITAL MILANO 
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Nomina della Commissione per il concorso a premio dell’anno 1937-ХУ . Рас. 1x 


L'Aeronautica italiana nell’occupazione integrale e nel consolidamento del- 
T Impero (Ten. col. A. A. pil. VINCENZO LIOV). 

IA. passa in rapida rassegna tutto il lavoro eseguito in A, O. Т. 
dall'Aeronautica nel periodo delle pioggie e nella ripresa delle 
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L'AERONAUTICA ITALIANA NELL'OCCUPAZIONE INTEGRALE 
E NEL CONSOLIDAMENTO DELL'IMPERO 


Ten. Col. А. A. pilota VINCENZO LIOY 


Negli avvenimenti politici e militari che portarono alla conquista 
dell'Impero, l'Aeronautica italiana rappresentó indubbiamente un 
fattore di primo piano, sia per l'influenza da essa esercitata nelle note 
vicende diplomatiche che precedettero ed accompagnarono l’ impresa, 
sia per l’opera svolta nella condotta delle operazioni, sia infine per 
l'attività oscura o frammentariamente nota, esplicata nel periodo di | 
assestamento e di occupazione integrale del territorio etiopico. 

La campagna, concepita dal Duce con una visuale larga ed inu- 
sitata di mezzi, che nessun riscontro aveva in precedenti storici, doveva ” 
rivelare al mondo, oltre che a noi stessi, le nostre possibilità di potenza 
politica e militare; doveva collaudare, nel senso più vasto della parola, 
quello che con linguaggio societario si è convenuto chiamare “ poten- 
ziale bellico ,, di uno Stato; doveva infine offrire l'occasione per asso- 
dare il rendimento, rivelatosi virtuale nel campo politico-strategico 
e concreto nel campo operativo, di quella terza Forza Armata, l'Aero- 
nautica, che il Fascismo fin dai primissimi mesi del suo governo, aveva 
fatto risorgere a nuova vita autonoma, avulsa dalle altre Forze 
Armate tradizionali dello Stato, pur essendo destinata ad armoniz- 
zare la sua azione con la loro per il raggiungimento della Vittoria 
comune. 

L'Aeronautica italiana giustificò pienamente la fiducia riposta 
in essa, come in uno dei pilastri fondamentali dell'attrezzatura 
militare nazionale. 

In un articolo precedente ? abbiamo tratteggiato tutto il com- 
plesso lavoro della preparazione aeronautica nelle due Colonie del- 
1'Eritrea e della Somalia, per potenziare le forze aeree destinate alla 
condotta delle operazioni, ed abbiamo schematicamente lumeggiato 


1) Veggasi JZ contributo dell'Aeronautica nella creazione dell'Impero, in 
Rivista Aeronautica del novembre 1030-XV. 
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i vari aspetti del contributo aereo nella condotta delle vere е proprie 
operazioni militari, che ci portarono ad Addis Abeba. 

In questo articolo ci proponiamo di riprendere l'argomento ed 
analizzare a grandi linee tutto ciò che l'Aeronautica ha fatto in A. O. 1. 
durante il periodo delle grandi piogge e durante 1а ripresa della 
attività operativa, diretta all'integrale occupazione del vastissimo 
territorio imperiale. 


п. 


Se il contributo dell'Aeronautica fu decisivo nel primo periodo 
dell'impresa etiopica, non meno decisivo ebbe a dimostrarsi nel 
consolidamento dei territori occupati durante la prima fase e nello 
allargamento dell'occupazione fino agli estremi confini dell'Impero. 

Quale era la situazione generale della nostra occupazione alla 
fine del maggio 1936? 

Una sosta alle operazioni venne imposta dalle grandi pioggie, 
sicchè al loro inizio le nostre truppe controllavano direttamente sol- 
tanto una buona metà del territorio etiopico. 

Durante questo periodo si addivenne ad una sistemazione anche 
amministrativa dei vasti territori occupati; le truppe furono distri- 
buite così nei principali centri abitati, dove proteggevano e riorganiz- 
zavano la vita delle popolazioni indigene, vessate e taglieggiate dal 
malgoverno precedente e dalle orde di armati disfatti nelle famose 
battaglie e ridiventati razziatori per istinto atavico е per imposizione 
di capi e sottocapi sconfitti e ribelli, interessati a creare ostacoli e 
fastidi di ogni genere alla nostra conquista. 

Da queste orde di rapinatori i nostri presidi vennero man mano 
ripulendo i territori di loro competenza territoriale, in modo da con- 
solidarvi la nostra occupazione e restituire definitivamente la pace 
a quelle tormentate regioni, introducendovi i benefici concreti di una 
vita di lavoro fecondo, tutelato e garantito. 

Per quest'opera di epurazione e di assestamento i nostri presidi 
furono distribuiti anche in base a criteri di carattere strategico e 
logistico, in modo da poter raggiungere gli scopi anzidetti col minimo 
dispendio di energie e di mezzi. 

Tutto ciò naturalmente impose di trasportare in avanti tutta la 
nostra complessa attrezzatura logistica, la quale doveva pur funzio- 
nare in pieno, essendo piuttosto limitate le risorse locali dei vari pre- 
sidi disseminati nel territorio; quelle regioni infatti, già notevolmente 
depauperate durante le requisizioni subite nel periodo della guerra, 
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ben poco potevano offrire alle esigenze prime delle nostre truppe 
metropolitane, essendo state ulteriormente dissanguate dalle orde 
sconfitte e fuggiasche. 

Le nece: operative avevano fatto allargare ed adattare piste 
e carovaniere, ma ben presto queste divennero impraticabili, a 
causa delle piogge, sicchè le comunicazioni fra i varî presidi divennero 
prima difficili, quindi addirittura impossibili. Molti reparti pertanto 
per lunghi mesi rimasero isolati dai propri centri di rifornimento 
spesso con l'aggravante di seri imbarazzi da parte di forti nuclei 
armati, che imperversavano nella zona e sobillavano le popolazioni 
sottomesse. 

Tale era presso a poco la situazione ambientale e topografico- 
militare della nostra occupazione durante il periodo delle grandi 
piogge. 


L/Aeronautica già durante le operazioni vere e proprie, compe- 
netrata del suo alto compito e consapevole della missione di primo 
piano che il Paese da essa attendeva, aveva adeguato la sua azione 
alle necessità operative con ammirevole elasticità ed anche con enco- 
miabili innovazioni nelle codificate concezioni d'impiego; senza rigi- 
dismi nocivi, aveva assunto spesso responsabilità non lievi, impie- 
gando i suoi mezzi con una visione esatta di situazioni ed esigenze 
in atto e predisponendoli tempestivamente e largamente per i bisogni 
in potenza, che lo sviluppo delle operazioni doveva in effetti rendere 
pressanti e spesso determinanti di conseguenze decisive nell'economia 
generale della campagna. 

Le nuove necessità di carattere generale imposte dalla situazione 
verificatasi con la proclamazione dell’ Impero non potevano non eser- 
citare la loro influenza nell'ulteriore contributo, che Р Aeronautica era 
destinata а dare al consolidamento dell'occupazione. Mentre pertanto 
il periodo delle piogge rappresentò per le forze terrestri in un certo 
senso, un periodo di relativo riposo, esso per le forze aeree, significò 
‘un lavoro estenuante e di intensità eccezionale, reso anche più rischioso 
dall'imperversare del maltempo. 

Presto si dovettero attrezzare i nuovi campi di recente occupa- 
zione, trasportando in avanti buona parte della nostra organizzazione 
logistica aerea. Mentre il materiale più urgente venne trasportato in 
volo, l'altro, destinato a far vivere ed operare con carattere di con- 
tinuità i reparti aerei (hangars, benzina, olio, magazzini del materiale 
più urgente e di maggior consumo), fu necessario trasportarlo con 
proprie autocolonne su lunghissimi percorsi, eseguiti su strade rese 
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pressochè impraticabili dalle piogge e molto spesso insidiate da 
predoni armati, dediti alla razzia ed al terrorismo. 

Questo grande sbalzo in avanti di buona parte del nostro schie- 
ramento di basi aeree, sbalzo operato febbrilmente nelle sue lince 
essenziali, prima che le grandi pioggic con la loro intensità pertur- 
batrice lo rendessero impossibile, venne effettuato contemporanea- 
mente ad una intensa attività aerea, resa necessaria da improrogabili 
necessità logistico-militari. 

Il potenziamento di vita bellica delle nuove basi aeree, soprat- 
tutto in certe zone e nella stessa capitale, fu intensificato e completato 
attraverso la ferrovia di Gibuti, nella quale città venne istituito un 
ufficio imbarchi e sbarchi, che sopraintendeva allo scaricamento del 
materiale, proveniente con piccoli piroscafi di cabotaggio dalle basi 
di Massaua e Assab, ed al suo avviamento verso le basi di Dire Бапа, 


Giggiga, Moggio ed Addis Abeba. 


їп. 


Subito dopo la proclamazione dell'Impero fu necessario traspor- 
tare in volo ad Addis Abeba un battaglione di granatieri con tutto 
l'equipaggiamento bellico individuale e le armi del battaglione. 

Altre centinaia di truppe vennero trasportate in volo nelle venti- 
quattro ore a Dire Daua ed in altre località di particolare importanza 
strategica. 

Presto vennero congiunti i principali centri dell’ Impero occupato 
con regolari servizi aerei; l'Aviazione rappresentò così il principale 
mezzo di rapido congiungimento logistico tra la Capitale dell’ Impero, 
le Capitali dei уагі Governatorati, non serviti dalla ferrovia di Gibuti 
ed i principali centri strategici del territorio 

I disordini avvenuti ad Addis Abeba dopo la fuga ingloriosa del 
Negus, il saccheggio e la devastazione dei magazzini e degli ospedali, 
operati nella città e nei dintorni dalle orde dei razziatori, mentre ave- 
vano reso difficile l'approvvigionamento della Capitale per i suoi 
bisogni normali, avevano accentuato la crisi di approvvigionamento 
per le nuove necessità alimentari, dovute alla presenza del corpo 
di occupazione. 

I servizi della ferrovia d'altra parte se non erano un modello 
di puntualità nei periodi normali, а più forte ragione si trova- 
vano in piena crisi d'organizzazione dopo gli ultimi avvenimenti 
militari. 
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Per parecchie settimane quindi decine di apparecchi pesanti, il 
più delle volte con pessimo tempo, dall'Asmara dovettero trasportare 
viveri e medicinali, ma soprattutto viveri, ad Addis Abeba, contri- 
buendo in tal modo ad alleviare quella delicata crisi di assestamento 
iniziale nella Capitale dell’ Impero. 

Nel giugno frattanto, mentre le operazioni subivano una sosta 
sul fronte settentrionale, in Somalia e precisamente nel settore del 
Giuba l'occupazione continuava e varie colonne, moventi da Neghelli, 
Malca Guba, Malca Murri, aiutate e spesso rifornite di viveri dall'Avia- 
zione, procedevano all'occupazione di Mega, Moyale, ai confini del 
Kenia e quindi di Agheremariam e Тауейо, dove venne subito alle- 
stito un importante campo d'aviazione avanzato, che doveva avere 
poi una funzione importantissima per il ciclo operativo nella zona dei 
Laghi 

I nuovi campi occupati, col sopraggiungere delle grandi piogge, 
rimasero in buona parte bloccati per l'allagamento del terreno, 
sicchè l'intenso traffico aereo, effettuato anche per motivi che ver- 
remo man mano illustrando, doveva aver luogo da campi meno 
colpiti da quella paralisi, con la conseguenza che la loro eccen- 
tricità rispetto alle zone da sorvolare aumentava bene spesso enor- 
memente i percorsi, rendendo così più pesante e maggiormente 
rischioso il servizio di volo. 


La provvisorietà di adattamento e di prolungamento stradale, 
effettuati durante le operazioni lungo le direttrici di marcia delle 
colonne, nel periodo delle piogge rese impossibile in molte zone 
i rifornimenti via terra, sicchè gli aerei dovettero sobbarcarsi 
al gravoso compito di rifornire molto spesso intere Divisioni e per 
parecchie settimane. 

Spesso gli apparecchi, dopo due ore di volo erano costretti a rien- 
trare alle basi, per la materiale impossibilità di raggiungere i repa 
da rifornire е ciò a causa dell'imperversare dell'uragano in regioni, 
già difficili a sorvolare in periodi normali. Nella stessa giornata quei 
tentativi furono ripetuti fino a tre volte e non sempre con risultati 
positivi. 

Queste circostanze di natura topografica e climaterica spesso 
erano rese più tragiche da ragioni militari, in quanto alcuni reparti, 
oltre che essere isolati e tagliati fuori dai grandi centri logistici, erano 
anche notevolmente molestati o addirittura circondati da grossi nuclei 
di predoni bene armati, al comando di capi non sottomessi о, se già 
sottomessi, fedifraghi. 
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Caratteristici in proposito gli episodi di Lalibelà; di Bilbalà 
Gorgis, di Debra Brehan, di Debra Sina. 

Nella prima località, nel Lasta, un forte reparto di 400 uomini, 
nella prima settimana di settembre venne completamente circondato 
dagli armati di Uoldesfossen, uno dei figli di ras Cassa. Un reparto 
di zoo uomini, partito da Socotà, gli fu inviato in soccorso, ma anche 
esso venne completamente circondato a Bilbalà Gorgis. 

Cosi telegrafava il governatore dell'Amhara, S. E. Pirzio Biroli, 
al Comando d'Aeronautica la mattina del 7 settembre: “ Solo l'Avia- 
zione potrà salvare la situazione con una tempestiva opera di rifor- 
nimento ai presidi per le vie dell’aria e con una decisa azione di bom- 
bardamento, spezzonamento e mitragliamento sulle orde dei ribelli 
e sui paesi che li accolgono ,,. 

E difatti l'Aviazione, nonostante il tempo pessimo, la mattina 
stessa del 7 iniziò la sua opera, alla quale presero parte complessiva- 
mente 55 grossi apparecchi fino al 12 settembre, lanciando ai due 
presidi kg. 2480 di viveri, kg. 4680 di munizioni e lanciando sui ribelli 
kg. 13.724 di bombe e sparando 1428 colpi di mitragliatrice. Già la 
mattina del 9 la pressione del nemico andava diminuendo. 

In quella circostanza la sola azione aerea, compiuta da una base 
lontana 360 chilometri dalla zona, riuscì a salvare i nostri presidi già 
accerchiati ed a stroncare la ribellione pericolosa di un figlio di ras 
Cassa, di cui il Lasta era feudo. 

Altri due grossi presidi, quello di Debra Brehan e quello di Debra 
Sina, composti di qualche migliaio di uomini al comando del generale 
Tracchia, completamente isolati, furono abbondantemente riforniti 
di viveri e munizioni ed appoggiati dall'Aviazione contro orde ribelli, 
che erano riuscite quasi ad accerchiarli e molto spesso a seriamente 
impegnarli durante il periodo delle pioggic, che rendeva impossibile 
ogni aiuto, via terra 

Gli aerei partivano giornalmente dalla lontana base di Dire Daua 
distante 300-350 chilometri dalle località predette e lanciarono ai 
nostri complessivamente 130 tonnellate di viveri, 9 tonnellate di muni- 
zioni, 88.000 talleri, e bombardarono e spezzonarono abbondantemente 
il nemico, quando tentava di stringere la morsa dell'accerchiamento. 

A quest'opera diuturna di vasta assistenza alle nostre truppe 
e di incessante attività repressiva contro le bene agguerrite orde 
assedianti, parteciparono complessivamente n. 113 apparecchi. 

Iniziata ai primi di agosto, venne a cessare verso la metà di 
ottobre, quando fu possibile alla colonna Mariotti muoversi da Addis 
Abeba, per disimpegnare definitivamente i due grossi presidi. 
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Altro episodio caratteristico fu quello del capitano Cannonieri 
е del sergente maggiore pilota Ruffili, atterrati il 9 giugno 1936, рег 
causa di forza maggiore, nei pressi di una fattoria belga a Tadessà 
nella regione degli Arussi. L'equipaggio fu rifornito per più di sei mesi 
di viveri e di munizioni dagli aerei, i quali concorsero anche ad allen- 
tare la pressione dei ribelli, che periodicamente attaccavano la località, 
organizzata a difesa col personale della fattoria, finchè non soprag- 
giunse la colonna Cubeddu, che il 17 dicembre liberò definitivamente 
il piccolo presidio circondato. 


La ferrovia di Gibuti, specie durante la stagione delle piogge. 
rappresentava come il cordone ombelicale congiungente la Capitale 
dell'Impero col mare е quindi con la possibilità di ricevere il grosso 
dei rifornimenti. 

Questa ferrovia venne molto spesso attaccata ed anche per alcuni 
giorni interrotta da forze ribelli, vaganti e razzianti nei suoi paraggi, 
sicchè fu necessario provvedere a rinforzare i presidi armati, dislocati 
lungo il suo percorso. 

Dato però lo sviluppo della ferrovia in territorio etiopico, i pre- 
sidi, per ovvie ragioni di sicurezza e di approvvigionamenti concen- 
trati nei punti più importanti, irradiavano nuclei di alcune decine di 
uomini, ogni 20-30 chilometri lungo la linea, il che naturalmente non ' 
poteva garantire con certezza il regolare svolgimento del traffico. 

I/Aviazione dovette quindi sopperire al delicato servizio di sor- 
veglianza e di protezione della linea con una continua perlustrazione, 
che bene spesso, in alcune circostanze, si protraeva dalle ore 7 
alle 18. Molte volte il servizio ferroviario fu assicurato soltanto 
mediante intensa e micidiale azione di spezzonamento e mitraglia- 
mento di aerei contro forti nuclei armati, riusciti ad avvicinarsi 
al treno in zone non presidiate dalle nostre truppe. 

Quest'opera di repressione contro predoni e razziatori, al comando 
di Ficre Mariam, agenti contro la ferrovia, fu particolarmente intensa 
fra Addis Abeba e Moggio e specialmente sulle posizioni dei monti 
Jerer, Zuqualà, Debocodio, capisaldi di resistenza e di concentramento 
dei ribelli, e su queste località volarono complessivamente 113 appa- 
recchi, lanciando 6834 bombe di vario calibro, con avviso alle popo- 
lazioni delle più gravi rappresaglie, se avessero continuato a dare 
Ospitalità ai predoni armati. 

L'azione di intensa repressione aerea, durata una quindicina di 
giorni, fu efficacissima e, integrata nei particolari dalla colonna 
Mariotti, dette finalmente respiro al traffico ferroviario, in una zona 
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che, рег essere vicina alla Capitale, era particolarmente sensibile а tutte 
le anormalità di funzionamento, non solo dal nostro punto di vista 
politico e nei riflessi quindi degli indigeni, ma anche dal punto di vista 
delle illazioni politiche fatte da stranieri residenti ad Addis Abeba, 
sempre pronti a trarre e diffondere all'estero conclusioni affrettate ai 
nostri danni, 

Analogamente a quanto avveniva per la ferrovia, molto spesso 
predoni armati ebbero ad insidiare nostre lunghe colonne di riforni- 
menti, che si snodavano sulle strade Dessiè-Addis Abeba ed Axum- 
Gondar e l'Aviazione più volte dovette intervenire, per disperdere gli 
armati е garantire così quel traffico logistico che, per quanto attuato 
in forma molto ridotta e con periodicità piuttosto relativa, rappre- 
sentava certo una necessità assoluta, per assicurare l'intero approvvi- 
gionamento materiale dei numerosi grossi presidi, disseminati un ро” 
dappertutto. 

Oltre a questa attività di carattere militare e logistico l'Aviazione 
dovette sobbarcarsi anche al delicato servizio di sgombro dei feriti. 

Apparecchi opportunamente attrezzati pertanto ebbero a tra- 
sportare feriti più o meno gravi dall'interno dell’ Impero ad Asmara ed 
a Massaua, rendendo in tal modo possibile la tempestiva, completa 
assistenza chirurgica, in numerosi casi resa oltremodo difficoltosa dalla 
necessariamente inadeguata attrezzatura sanitaria delle varie colonne, 
operanti sia nel periodo delle piogge (in misura ridotta), sia soprat- 
tutto nella ripresa delle operazioni di grande polizia verso il sud, 
il sud-ovest e l'ovest etiopico. 


IV. 


Durante il periodo delle grandi piogge il personale di volo e 
specializzato, che aveva preso parte alle operazioni che ci portarono 
ad Addis Abeba, veniva man mano sostituito da altro personale 
proveniente dall’ Italia. 

Gliapparecchi ed i motori, che erano serviti per l'intensissima atti- 
vità svolta durante le grandi battaglie, avevano accumulato centinaia 
e centinaia di ore di volo e cominciavano quindi qua e là ad accusare 
una certa stanchezza 

Il periodo delle grandi piogge pertanto, pur significando, come si 
è visto, рег l'Aviazione tutt'altro che periodo di riposo, rese necessario 
un delicato lavoro di rinsanguamento dell’efticienza bellica dei reparti 
di volo. 
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Quanto al nuovo personale navigante, superata la crisi di adatta- 
mento ambientale, esso fu sottoposto ad un razionale addestramento 
ai voli coloniali, caratterizzati da lunghi percorsi in zone sconosciute 
e di non facile orientamento. Il volo strumentale pertanto fu intensa- 
mente sviluppato; piloti e specializzati ebbero a percorrere, come pas- 
seggeri, le principali linee aeree interne per rendersi conto delle rotte 
principali, delle caratteristiche delle zone da sorvolare, sicchè presto 
furono in grado di prender parte come protagonisti all'attività aerea, 
resa necessaria dalle complesse necessità di ordine operativo. 

Un'opportuna ed intensa revisione venne gradualmente prati- 
cata per i motori e per gli apparecchi, che potremmo chiamare di 
maggiore anzianità di servizio coloniale, sicchè all’inizio della ripresa 
delle operazioni tutti i reparti aerei, presso i quali frattanto erano 
giunti anche apparecchi nuovi dall'Italia, si trovavano nella massima 
efficienza, per continuare a dare con ritmo più accentuato e nella 
misura più larga possibile quel contributo di ardimento e di insosti- 
tuibile attività, che del resto non aveva avuto mai soste, neppure nei 
periodi proibitivi delle grandi piogge. 


Та ripresa delle operazioni che sarebbe avvenuta nella prima 
quindicina di ottobre impose la ricerca e l'organizzazione di basi aeree 
avanzate e la loro conseguente attrezzatura bellica. 

I lavori di ricerca vennero fatti con criteri di opportuna sele- 
zione, tenendo presente la particolare situazione climaterica delle 
regioni. Molto spesso si dovettero escludere campi a prima vista ottimi, 
perchè le grandi pioggie li avrebbero resi inservibili, e non di rado 
furono adattati a campi alcuni terreni aventi anche alberi di alto fusto, 
che vennero abbattuti. Tale fu, per esempio, il caso di Javello, che 
anche durante le grandi piogge permette di far partire apparecchi 
pesanti con grandi carichi. 

L'allestimento di quelle basi avanzate non fu certo facile, quando 
si pensi alle enormi distanze che le separavano dalle vecchie basi. 

L'eventualità poi dell’interruzione delle piste di congiungimento 
con le vecchie colonie, cosa del resto verificatasi, impose criteri di 
grande larghezza nell’accumulare nelle basi nuove le scorte, tanto 
più che l'ulteriore svolgersi delle operazioni e la conseguente occupa- 
zione di altri campi, avrebbero ben presto resi campi di riserva queste 
basi avanzate, che per queste ragioni dovettero essere attrezzate 
come campi di riserva logistica generale ai fini operativi. 

Sarà interessante sapere quel che venne fatto in questo 
campo, che rappresentò la piattaforma delle possibilità operative 
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dell'Aeronautica nella ripresa delle azioni di grande polizia colo- 
niale, e ciò che venne predisposto е poi attuato per lo schiera- 
mento definitivo delle basi aeree, inteso a garantire la sorveglianza 
di tutto il territorio imperiale. 


Complesso si presentava lo studio dell'assetto definitivo da dare 
alla dislocazione delle basi aeree nel vastissimo territorio etiopico, 
privo di strade e per qualche tempo ancora soggetto alla crisi di asse- 
stamento, resa più o meno movimentata da predoni e razziatori 
ribelli. 

Il problema venne affrontato con criteri a largo respiro, tali cioè 
da assicurare il migliore sfruttamento dei mezzi aerei, per la vastità 
e varietà dei compiti da assolvere nella ripresa delle operazioni e nel 
successivo periodo di organizzazione definitiva, e tali ancora da 
permettere la migliore utilizzazione dei mezzi stessi, in caso di 
complicazioni a carattere internazionale. 

Il Comando d'Aeronautica in A. O., che cambiò denominazione 
in quello di Comando Superiore d'Aeronautica in A. O. I., venne frat- 
tanto trasferito dall'Asmara ad Addis Abeba, sua sede naturale, 
accanto a S.E. il Vicerè e quindi a contatto con tutti gli organi 
propulsori politici e militari della nostra occupazione. 

Le ragioni di questo trasferimento di sede sono più che intuitive, 

Tutto il territorio imperiale venne diviso in quattro settori denomi- 
nati, secondo il loro orientamento rispetto alla Capitale: Settore 
Nord, Settore Est, Settore Sud, Settore Ovest. 

Ogni settore, che comprende un numero variabile di basi aeree, 
divise, a seconda dell'importanza, in basi di та, 2а e за categoria, 
si appoggia ad una grande base di rifornimento, per avere la propria 
indipendenza logistica; così quello Nord si appoggia su Massaua- 
Zula, quello Est su Assab-Gibuti, quello Sud su Mogadiscio e quello 
Ovest su Addis Abeba, che a sua volta fa capo а Massaua-Zula- 
Assab-Gibuti. 

Le basi di prima categoria vennero scelte con criteri strategico- 
logistici, in località vicine cioè alle grandi vie di comunicazione. 

La ubicazione di tutte le basi poi venne decisa con un logico cri- 
terio di decentramento strategico, in maniera tale che due o tre basi 
potessero concorrere simultaneamente a reprimere disordini eventuali 
о ad apportare comunque la loro opera in ogni zona dell'Impero. 

Intuitiva l'importanza di alcune basi, sistemate alla periferia 
del territorio imperiale e nelle vicinanze dei porti di sbarco dei 
materiali. 
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Attorno alla Capitale ed alla distanza di 250-300 chilometri 
da essa si ebbe cura di sistemare una corona di campi, in modo da 
garantire facilmente l'intervento aereo nel centro dell'Impero e da 
irradiare da esso l'opera degli aerei in ogni zona della vicina periferia. 

La sistemazione di questi ultimi campi venne attuata molto 
presto durante le grandi piogge. Il campo di Arbà (Hauasc), per 
esempio, situato a meno di 200 chilometri da Addis Abeba, mentre 
attenuò il pesante lavoro della base di Dire Папа per i rifornimenti 
diretti alla Capitale ed ai presidi di Debra Sina e Debra Brehan, servi 
egregiamente, unitamente al campo di Las Addas, a reprimere vari 
tentativi di attacco, fatti da forti masse di armati contro Addis Abeba. 

La stessa base concorse poi alla sorveglianza della ferrovia e, a 
suo tempo, alle operazioni nella zona del Cercer e degli Aru 

Schematizzando pertanto si hanno: basi periferiche е basi cen- 
trali; le prime a contatto diretto con i porti di sbarco, le seconde desti- 
nate a più facilmente irradiare la loro azione verso le zone meno 
eccentriche dell'Impero. Ognuna di queste basi ospita un numero vario 
di reparti, a seconda dell'importanza della zona da sorvegliare. 

Intermedie alle linee ideali di congiungimento di questi due tipi 
di basi (periferiche e centrali) si hanno basi di terza categoria e campi 
di fortuna da occuparsi eventualmente; il tutto destinato ad infittire 
la rete dello schieramento aereo. 

Tutta questa organizzazione venne attuata man mano che le 
condizioni atmosferiche e stradali la resero possibile; nel frattempo 
si provvide ad agglomerare l'immenso materiale su alcuni vecchi campi 
dell'Eritrea e della Somalia, in attesa di poterlo poi decentrare secondo 
il piano prestabilito. 

Questa gradualità di attuazione però assunse un ritmo sempre 
più accelerato, a misura dell'avvicinarsi della ripresa delle operazioni, 
ed ebbe piena attuazione nei nuovi territori occupati, non appena le 
colonne mobili dell'Esercito sgominarono le masse di armati, sparsi 
un po' dappertutto. 

Accanto a questo schieramento di massima a carattere definitivo 
s'imponeva la risoluzione del funzionamento dei servizi e dei riforni- 
menti, per rendere veramente efficiente questa attrezzatura aerea. 

Dicendo servizi e rifornimenti si dice: operazioni di sbarco, avvia- 
mento a destinazione dei materiali, organizzazione dei magazzini 
centrali e periferici, funzionamento dei trasporti, delle officine e delle 
squadre montaggio velivoli, rifornimento dei carburanti avio e auto, 
servizio fotografico, cinematografico, radiotelegrafico, radiogoniome- 
trico, meteorologico, telegrafico e telefonico, lavanderie, forni, servizio 
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demanio, commissariato, sanità ed assistenza religiosa, riparazioni 
di paracadute, di strumenti di bordo, centrali elettriche, idriche, ecc. 

Questa semplice elencazione dà un'idea, sia pure a grandi linee, 
delle proporzioni vastissime del lavoro impostato ed avviato a termine 
con carattere sempre più pressante, man mano che si annunziava la 
fine delle grandi piogge. 


I campi da cui dovevano operare gli aerei nella ripresa delle 
operazioni erano 12, di cui qualcuno non ancora occupato, ma che 
si sapeva destinato a grande base operativa. Tutte queste basi 
dovevano essere rifornite quasi al completo. 

Durante le grandi piogge il rifornimento avvenne unicamente 
con mezzi marittimi di cabotaggio, come si è detto sopra, tra Massaua, 
Assab e Gibuti e con la ferrovia; dopo la fine delle grandi piogge si 
potè sfruttare il trasporto per via ordinaria, che se nel mese di ottobre 
fu piuttosto limitato a seconda delle condizioni stradali delle varie 
regioni, ebbe pienissimo sviluppo a cominciare dal mese di novembre. 

Dal 5 maggio al 31 dicembre 1936 vennero trasportate per fer- 
rovia 4343 tonnellate di materiali aeronautici vari mediante l'uso di 
345 carri ferroviari. 

"Trasporti per via ordinaria vennero compiuti nell'ottobre da Moga- 
discio a Neghelli, Javello e Imi e dall'Asmara a Gorgorà e quindi, 
attraverso il Тѕапа, а Bahar Dar, alle sorgenti del Nilo Azzurro. 

Nel novembre fu aperta al traffico la strada Asmara-Dessiè- 
Addis Abeba; ma questa strada in un primo momento funzionó solo 
fino a Dessiè, dove quindi autocolonne dell'Aeronautica, in numero di 
593 autocarti, trasportarono 2742 tonnellate tra carburanti, lubrifi- 
canti, bombe e materiali varî; appena possibile, furono fatti prose- 
guire per Addis Abeba i materiali accantonati a Dessiè e quelli gia- 
centi nelle vecchie basi dell’ Eritrea, destinati nell'ovest e sud-oves 
etiopico. Nella Capitale aftluì così per via ordinaria un complesso di 
materiale di 3339 tonnellate, trasportatovi da 1087 autocarri. 

Non appena l'andamento delle operazioni e le condizioni stra- 
dali lo permisero, 70 autocarri complessivi tra novembre e dicembre 
trasportarono materiali ad Ambo, Gimma e Lekemti fra grandi ди 
coltà d’itinerario, reso anche pericoloso dalla presenza di ribelli 
e predoni nelle regioni attraversate, per cui le autocolonne erano 
scortate da propri uomini armati. 

Per la preparazione delle operazioni complesse dirette contro ras 
Destà, come sarà detto a suo tempo, vennero concentrati ad Irga- 
lem enormi quantità di materiale aereo, proveniente da Mogadiscio 
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e da Neghelli per i reparti della Somalia che dovevano partecipare 
alle azioni (300 autocarri) e da Addis Abeba (223 autocarri) per 
i reparti della Capitale, che furono fortemente impegnati nella fase 
culminante e conclusiva delle operazioni stesse. 

Sulla base di Irgalem, situata in una felice posizione strate- 
gica, venne trasportato anche tutto il materiale occorrente per una 
grande base aerea a carattere permanente (stazione radiotelegrafica, 
impianto luce, collegamenti telefonici, laboratorio fotografico, officine 
aero-portuali, ecc.). 

A dare un'idea dell'immane lavoro compiuto nel campo logistico, 
per mettere le basi aeree operative nelle migliori condizioni di funzio- 
namento, durante le azioni di grande polizia, basterà dire che vennero 
trasportate 15.845,92 tonnellate di materiale, mediante l'uso di 341 
carri ferroviari e 3390 autocarri, che hanno ricoperto un percorso di 
circa 3.000.000 di chilometri 

Se a questi dati numerici vanno aggiunti i dati riferiti ai 
trasporti fatti fra le altre basi aeree dell'Impero, non direttamente 
impegnate nelle operazioni, si hanno 110.000 tonnellate trasportate 
attraverso 3.400.000 chilometri di strade. 

Attività logistica di grandi proporzioni, come si vede, e che 
l'Aeronautica attuò con i propri automezzi, dislocati in autore- 
parti opportunamente decentrati secondo criteri strategico-logistici, 
servendosi raramente di automezzi civili in alcune contingenze 


particolarmente urgenti. 


Verso la fine delle grandi pioggie si vennero organizzando pode- 
rose colonne celeri, che in pochi mesi dovevano occupare integral- 
mente i territori dell’ Impero, sconfiggendo definitivamente capi е 
sottocapi che, al comando di parecchie migliaia di armati, ancora 
imperversavano in vastissime zone, terrorizzando le popolazioni. 

Queste colonne celeri, data la rapidità della loro azione e la man- 
canza di strade, che impediva venissero puntualmente seguite da 
normali servizi di rifornimento, portavano con sè viveri per alcune 
giornate soltanto; l'Aviazione, quindi, dovette sobbarcarsi al servizio 
del loro quasi completo rifornimento di viveri per intere quindicine, 
viveri che їп scarsissima misura potevano trovarsi presso le popola- 
zioni, già dissanguate da razziütori є predoni. 

L'Aeronautica, adattando alle nuove esigenze la sua azione ed 
applicando in larghissima scala ciò che aveva già fatto durante le 
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grandi battaglie e le marcie su Dessië e su Addis Abeba, rese possi- 
sibile l'attuazione di una tattica che, non necessariamente legata alle 
solite e classiche provvidenze logistiche, permise alle valorose ed 
instancabili colonne mobili di procedere avanti senza le impedimenta 
che, anche se ci fossero state le strade, necessariamente avrebbero 
reso più pesante la loro andatura e quindi meno rapida la loro 
penetrazione vittoriosa fin nei punti estremi dell'Impero. 

Sarà certamente questa una materia di meditazione e di studio 
per i cultori di arte militare. 

Prescindendo dal servizio aereo di rifornimento viveri, l'impiego 
dei mezzi aerei in pro’ delle colonne mobili venne attuato con i 
seguenti criteri di massima, definiti in pieno accordo con i Comandanti 
delle colonne stesse 

a) continue ricognizioni e bombardamenti lungo la direttrice 
di avanzata della colonna principale, in modo da sorvegliarne e 
proteggere le adiacenze di itinerario; 

2) ricognizioni strategiche sui presumibili centri di raccolta 
delle bande armate e loro intenso bombardamento, in modo da 
fiaccarne lo spirito aggressivo е scompaginarne l'omogeneità di 
organizzazione; 

с) collegamenti fra la colonna principale е le colonne colla- 
terali, in maniera da tenere informato il comandante della G. U. di 
tutto l'andamento della marcia e delle sue eventuali anomali: 

d) avvenuto il contatto balistico delle colonne con i gruppi di 
armati, far precedere il combattimento vero e proprio da abbondante 
spezzonamento aereo contro gli armati e da bombardamento contro 
i villaggi da essi occupati; quindi, avvenuta la decisione, disperdere i 
residui sbandati, in modo da impedirne l'ulteriore aggruppamento; 

e) i bombardamenti che non avevano immediato riferimento 
alla battaglia avvenivano о per richiesta dei Comandi, in base ad infor- 
mazioni da esse avute da varie fonti, oppure, molto più spesso, per 
richiesta radiotelegrafica da parte degli apparecchi da ricognizione, 
riusciti ad individuare obiettivi minacciosi per le nostre colonne. 


VI, 


A dare un'idea della vastità del contributo aereo fornito durante 
l'irradiamento delle varie colonne, destinate a portare la nostra ban- 
diera fin negli estremi confini dell'Impero e ad affrontare le migliaia 
di armati, che osteggiavano la nostra penetrazione, sarà bene 
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accennare brevemente ai vari settori operativi, tratteggiando le 
caratteristiche delle zone in relazione all'influenza che su di esse 
ancora esercitavano capi e sottocapi abissini, ostinatamente decisi 
a contenderci il passo. 


SETTORI DEL Сексен, DEL GARAMULLATA E DEGLI ARUSSI 


Nei due primi settori le operazioni di rastrellamento ebbero inizio 
nel luglio e terminarono nel dicembre. 

Nel settore degli Arussi invece le azioni ebbero due fasi: la 
prima con carattere di assistenza per il presidio azzurro del capi- 
tano Cannonieri a Tadessà, come si é detto di sopra, la seconda 
con carattere di assistenza e di cooperazione verso le colonne Mariotti 
e Cubeddu, che ebbero ad estendere la nostra occupazione su tutta 
l'impervia regione, che divide la vallata dell'Auasch, dall'alta valle 
dell’ Uabi. 

Gli aerei, partendo da Giggica, da Dire Daua e da Arbà, opera- 
vano in una zona completamente inospitale e distante dai 250 ai 300 
chilometri dalle basi. 

L'eliminazione dei centri di raccolta degli armati in quella zona 
fiancheggiante la ferrovia ebbe notevole ripercussione, come s'intuisce, 
sull'ordinato svolgersi del traffico sulla ferrovia stessa. 

In questi settori dal maggio 1936 a tutto il marzo 1937 furono 
compiuti 2324 voli di guerra con 6084 ore. Vennero lanciate tonn. 152 
di esplosivo e trasportate o lanciate tonn. 348 di viveri e materiale 
vario. Persone trasportate 1456. 


SETTORI DEI LAGHI E DEL BALE. ЕксЕ 


L'importantissima zona dei Laghi trovavasi ancora sotto l'in- 
fluenza degli armati di ras Destà, il vinto di Neghelli, e che prima 
delle ostilità era stato Governatore della regione. La sua ostilità quindi 
oltre che determinata da ragioni di carattere generale era anche resa 
più attiva ed irriducibile dal fatto che trattavasi di difendere il suo 
dominio politico personale. 

L'essere poi ras Destà genero del Negus conferiva alla sua per- 
sona e quindi al suo atteggiamento un carattere di /egittimismo che, 
se aveva influenza su altri capi e sottocapi della regione Sidamo e di 
quelle adiacenti, faceva convergere verso la sua causa le simpatie 
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ben note di certi settori esteri, che potevano agire in suo favore dalle 
adiacenti colonie. 

La conquista della regione dei Laghi va divisa in due periodi: 
il primo va dall'ottobre al dicembre 1936, il secondo dal gennaio alla 
fine del febbraio del 1937. 

La G. U. che operò in quel settore fu la Divisione del generale 
Geloso, Governatore dei Galla Sidamo. 

Nella prima quindicina di ottobre furono effettuati intensi bom- 
bardamenti su centri di raccolta del nemico e l'azione ebbe carattere 
di massima intensità nei giorni 14 e 15 ottobre sul massiccio di 
Giabassirè, dove il nemico si era solidamente sistemato a difesa, 

Sul torrente Sadò la Divisione ebbe improvvisamente a sostare, 
per una fortissima ed improvvisa reazione del nemico. L'Aviazione 
quindi dovette con intenso bombardamento e con numerosi voli di 
mitragliamento a volo rasente snidare l'avversario nella boscaglia 
fitta per disperderlo definitivamente. 

Dal 6 al 20 novembre la Divisione si dovette attestare sul tor- 
rente Mirgò ed ebbe a subire una difficile crisi per il rifornimento di 
munizioni, dati i forti ostacoli incontrati dalla colonna di rifornimenti 
lungo il percorso, continuamente insidiato da nuclei armati. 

Per due settimane quindi, volando quasi ininterrottamente 
dall’alba al tramonto, l'Aviazione somala, a cui si unì quella di Addis 
Abeba e Moggio, dovette attivamente proteggere le truppe, lanciando 
sui ribelli 35 tonnellate di esplosivo in soli nove giorni. Contempo- 
raneamente esplicò opera di protezione per la colonna Navarrini, 
avanzante verso Agheressalam, per la colonna di rifornimento muni- 
zioni e per le numerose concessioni straniere sparse sul territorio e che 
chiedevano protezione contro le gesta dei razziatori. 

Il то dicembre venne occupato Irgalem e la mattina stessa su un 
prato vicino all'abitato vi atterrava un apparecchio pesante. 

Presto il campo di Irgalem venne adattato alle nuove esigenze; 
dalla lontanissima base di Mogadiscio e da quella di Addis Abeba 
vi affluì il materiale necessario, per fare del nuovo campo la base 
attiva per il concentramento di numerosi reparti, destinati ad agire 
contro ras Destà, che ancora disponeva di parecchie migliaia di armati 


сі primi di gennaio su Irgalem vennero concentrati 42 арра- 
recchi da bombardamento e 8 da ricognizione per le operazioni contro 
il ras, il quale era riuscito a raccogliere intorno a sè anche gli armati 
dei deggiac Scimellis, Beienè Merid, provenienti dal Bale, е Gabre 
Mariam, oltre che i fuggiaschi e gli sconfitti dell’Harrarino. 
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Le operazioni dirette a stroncare definitivamente le forze di ras 
Destà ebbero inizio il 7 gennaio e terminarono il 24 febbraio con la 
cattura del ras. 

Queste operazioni furono dirette personalmente dal Vicerë 8. E. 
Graziani e furono caratterizzate dall'impiego di notevoli masse aeree, 
giacchè agli apparecchi concentrati ad Irgalem ebbero ad aggiungersi 
anche, come si è detto sopra, gli apparecchi delle basi di Addis Abeba 
e di Moggio. 

In un primo tempo (per 12 giorni) si ebbero intense azioni di 
bombardamento sulle posizioni del nemico, sistemato a difesa sul 
costone di Chevena, ad est di Allata. Ad esse presero parte complessi- 
vamente 216 apparecchi, lanciandovi 58 tonnellate di esplosivo e 
sparando 22 ooo colpi di mitragliatrice. 

Nei giorni 19 e 20 gennaio si svilupparono gli attacchi alle posi- 
zioni del ras e l'Aviazione vi lanciò 26 tonnellate di esplosivo e sparò 
29.000 colpi di mitragliatrice. 

Alla fine del secondo giorno il nemico si dette alla fuga, sempre 
inseguito dagli aerei, finchè le bande di fuggiaschi raggiunsero le 
intricate foreste dei monti Harana, facendo disperdere così le proprie 
traccie per то giorni. 

Durante questo periodo di perdita di contatto la ricognizione 
intensificò le sue ricerche, perlustrando la zona in lungo ed in largo, 
mentre il bombardamento ebbe ad attuarsi nelle zone di presumibile 
presenza nemica, 

Intanto anche le varie colonne manovravano per riprendere 
contatto col nemico e siccome si allontanavano sempre più dalle pro- 
prie basi di rifornimento, vennero largamente soccorse da complessivi 
52 apparecchi, che lanciarono viveri e munizioni per 25 tonnellate. 

La mattina del 30 gennaio frattanto un apparecchio da ricogni- 
zione riuscì ad individuare nuclei armati e salmerie nella zona di 
Hubò, ad est delle sorgenti dell’Uebi Scebeli e subito ne dette annunzio 
al Comando, che potè così orientare la conversione delle varie colonne, 
lanciate all'inseguimento del ras. 

Il 31 s'iniziarono i combattimenti che ebbero notevoli sviluppi 
nei giorni x e 2 febbraio nella zona di Monte Hussotà. L'Aviazione vi 
contribuì con 30 tonnellate di bombe e 28.000 colpi di mitragliatrice. 

Il nemico, duramente provato, in due gruppi di colonne, tentò 
rifugiarsi l'uno nel Gambettà, attraverso la carovaniera di Sciascia- 
manna a sud del Lago Sciala, e l’altro, più numeroso e comandato 
dallo stesso ras Destà, nel Guraghè attraverso la valle del Torrente 
Catar. 
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Gli aerei naturalmente seguirono e bombardarono le varie colonne 
senza dar loro tregua; particolarmente intensa fu P'azione aerea in 
massa effettuata contro il concentramento degli armati fuggiaschi ad 
Adami Tullo, sulle sponde meridionali del Lago Zuai. 

Gli armati del ras in quella località ebbero a trovarsi in 
una situazione criticissima, giacchè dovettero subire gli attacchi 
aerei di 27 apparecchi in una zona ristretta fra le rive del Lago 
Azuai, il vicino Monte Uayu ed il canale che congiunge il Lago 
Azuai al Lago Abaita. 

Dopo questa azione aerea il nemico ripiegò verso le rive orientali 
delLago Azuai, per tentare un varco verso il Guraghè, sempre inseguito 
dagli aerei che non gli davano tregua fino al combattimento di 
Goggetti, dove il 21 febbraio fu definitivamente sconfitto ras Destà, 
catturato poi il 24. 

Riassumendo: l'Aeronautica nelle azioni dirette contro ras Destà 
dal 7 gennaio al 24 febbraio concorse con complessivi 878 apparecchi, 
lanciando 188 tonnellate di esplosivo, sparando 114.000 colpi di 
mitragliatrice e rifornendo colonne per 65 tonnellate di viveri e 
munizioni. 


Dispersi gli armati di ras Destà e di Gabré Mariam nella regione 
dei Laghi, rimanevano da sconfiggere le forze della vicina zona del 
Bale, valutata a più di 10.000 uomini al comando del Deggiac Beiené 
Merid, irriducibile nostro nemico. 

Lea zona del Bale è di natura eminentemente montuosa, densa di 
foreste, priva di strade, a cavallo dell’alto Uabi, dell'alto Uebi Gestro 
e dell'alto Ganale Doria; nelle anfrattuosità scoscese ed alpestri del 
gruppo montagnoso del Bale infatti hanno Та loro origine 1 tre fiumi 
anzidetti. 

In quella zona di alta montagna i ribelli si erano opportuna- 
mente sistemati a difesa; l’opera dell'Aviazione quindi vi era con- 
trastata oltre che dalla natura impervia del terreno anche dalle 
condizioni atmosferiche raramente buone, giacchè le nubi basse 
ammantavano di frequente tutto il teatro d'operazione. 

Il contributo aereo con i soliti caratteri già descritti per altri 
settori fu dato senza limiti alle varie colonne della Divisione libica, 
destinate ad operarvi. 

Le speciali condizioni d’inospitalità impose larghi rifornimenti 
aerei alle truppe e 77 apparecchi adibiti a questo unico scopo vi 
lanciarono 27 tonnellate di viveri, mentre complessivi 172 apparecchi 
lanciarono sui vari concentramenti nemici 38 tonnellate di bombe. 
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Le perdite dell'Aviazione in questo settore furono rilevanti, 
giacchè si ebbero a lamentare 9 morti e 5 apparecchi distrutti dalla 
reazione contraerea nemica. 

Parteciparono a queste azioni i reparti aerei d' Irgalem e Neghelli 
e quelli della base di Imi, ad oriente del Bale. 


I fratelli Cassa, figli del noto ras fuggito col Negus, da tempo 
facevano una politica ambigua nei nostri riguardi fra promesse di 
sottomissioni ed azioni di serio disturbo contro nostri presidi; notevoli, 
come si è visto sopra, Je azioni dirette contro le nostre forze di 
Lalibelà e di Bilbalà Gorgis nel mese di settembre. 

Esauriti tutti i mezzi per ridurli alla ragione, venne decisa la 
maniera forte contro di essi, asserragliati а Ficcè, donde dirigevano i 
colpi di mano finanche verso le vicinanze della capitale. 

Cinque nostre colonne pertanto il 15 dicembre furono inviate da 
„да sud e da nord-est contro Ficcè, sempre vivacemente appog- 
giate dagli aerei, che le tenevano collegate tra loro; quelle colonne 
sostennero notevoli combattimenti contro gli armati, appostati nelle 
valli del Mofer e del Mugher, finchè il 2r dicembre Ficcé venne occu- 
pata ed i due fratelli Cassa pagarono con la vita la loro subdola azione 
di ribellione e di sobillazione delle popolazioni. 


oves 


VII. 
SETTORE OVEST E SUD-OVEST — SBARCHI AEREI 


Le regioni dell’ovest etiopico rappresentavano un settore nevral- 
gico nel quadro dell'occupazione integrale del territorio etiopico e ciò 
per diverse ragioni. 

Anzitutto le loro ricchezze minerarie facevano convergere su 
di esse molti appetiti; una specie di ipoteca, per lo meno inten- 
zionale, forse era stata messa sulla regione con la concessione avuta 
dall’ Inghilterra nel 1902 dal Negus Menelik di tenere a Gam- 
bela una stazione commerciale, con relativo ufficio doganale per il 
Sudan. 

Avvenuto lo sfaldamento di tutta l'impalcatura imperiale del 
Negus con le nostre fulminee e travolgenti vittorie, buona parte dei 
fuggiaschi sconfitti sul fronte settentrionale si erano rifugiati nelle 
regioni situate a sud del grande arco del Nilo che delimita il Goggiam, 
regione questa inospitale per gli armati del Negus e di ras Immirà, lo 
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sconfitto dello Scirè ed ex-governatore goggiamita, molto odiato nel 
suo feudo. 

I, Uollega quindi era un terreno facile agli intrighi di tutti i generi 
e la località di Gore, situata nel centro della regione, rappresentò, 
com'è noto, il simbolo di un sedicente superstite governo tafariano, 
simbolo che faceva comodo accreditare nel Salone tappezzato di carta- 
pesta di Ginevra, per contenderci il diritto di sovranità sull’ Etiopia. 

Gore realmente fu teatro di intrighi notevoli, diretti da] locale 
console inglese, capitano Eskine, che con l'abilità propria di tutti 
i seguaci del noto colonnello Lawrence (l'autore della Rivolta nel 
deserto) cercò di sfruttare le gelosie dei capi locali e dei caponzoli agli 
ordini di ras Immirù, rifugiatisi nella regione, per costituire realmente 
un governo etiopico, capitanato da Bitwaolad-Walde Sadik, sedicente 
discendente di Menelik, mentre il deggiac Haptemariam, capo galla 
influente di Lekemti, propendeva verso di noi. 

Occorreva troncare nettamente tutte quelle mene e quegli intrighi 
ed il 26 giugno, dopo congrua preparazione, venne decisa l’ardita 
spedizione aerea a Iekemti, destinata a piantare il tricolore nella 
regione ed organizzarvi le bande di Haptemariam. 

Vi parteciparono due apparecchi “Са r33,, ed un apparecchio 
“Ro r,,, con a bordo il generale di В. A. Vincenzo Magliocco, capo 
della missione, il colonnello di 5. М. Calderini, il maggiore pilota 
Medaglia d'Oro Antonio Locatelli, il capitano pilota Calli, l'ingegnere 
Prasso, il capitano osservatore Drammis dei Drammis, il tenente pilota 
Gabelli, Padre Borello, missionario della Consolata, che lungamente 
aveva vissuto nella regione e sette altre persone. 

L'atterraggio avvenne regolarmente in un prato, distante venti 
chilometri da Lekemti. 

La presa di contatto con Haptemariam durò alcune ore; i rap- 
presentanti del deggiac con congrua scorta raggiunsero il campo di 
atterraggio e fecero atto di ampia sottomissione. 

Il sopravvenire della sera rese impossibile alla missione di poter 
raggiungere Lekemti, sicchè essa dovette pernottare sul campo, 
usufruendo della scorta armata inviatale dal deggiac. 

Di notte tempo una banda di alcune centinaia di armati di ras 
Immirù, fra cui molti allievi ufficiali della scuola di Oletta, assalirono 
la missione, che dopo eroico combattimento dovette soccombere. 

Per puro caso sfuggì all’imboscata Padre Borello, decorato poi 
di Medaglia d'Oro, che fece pervenire al Vicerè la notizia dell'accaduto 
e che nei mesi di luglio-agosto e settembre doveva intensificare la 
preparazione politica locale per l'occupazione della regione. 
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La propaganda ai nostri danni in tutta la regione dopo i fatti 
di Lekemti non si attenuó naturalmente; durante il periodo delle 
piogge il lavoro di presa di contatto fra la regione e Addis Abeba 
procedeva con la regolarità compatibile con la grande distanza, 
l'imperversare del tempo e la disponibilità di sentieri e piste allagate 
ed insidiate da razziatori. 

Tutta l'importante regione è abitata da popolazioni Galla: 
gente pacifica, dedita all'agricoltura e quindi attaccata alla propria 
terra; molto scarsamente dotata di tendenze guerriere e pronta perciò 
a schierarsi per il più forte. 

Odiava gli scioani per i loro noti sistemi vessatori e ben volentieri 
si sarebbe sottomessa all'Italia. Il loro capo Haptemariam durante 
i mesi del conflitto si era opportunamente destreggiato nel far 
ritardare le operazioni locali del chitet, ordinato dal Negus. 


Durante il periodo delle grandi piogge, la regione era infestata da 
predoni, razziatori e guerrieri sconfitti e dispersi, attratti nella regione 
anche dalla ricchezza agricola locale. Ras Immirü procedeva ad organiz- 
zare quelle bande, servendosi anche degli allievi ufficiali della scuola di 
Oletta, per opporre ancora resistenza alla nostra ripresa delle operazioni. 

l'attiva propaganda contro di noi, fatta anche da agenti stra- 
nieri, era facilitata dalla circostanza che l’allagamento dei campi dello 
Scioa e del Goggiam impediva ogni attività aerea sulla regione, sicchè 
si andava diffondendo la voce di nostre pretese difficoltà finanche di 
presidiare Addis Abeba, alle cui porte, si può dire, la ferrovia era 
stata più volte assalita. 

In quella situazione la popolazione Galla, pur essendo molto ben 
disposta verso di noi, era tentennante e temeva feroci rappresaglie da 
parte degli armati di ras Immirù, se apertamente avesse appoggiato 
la nostra causa 

L'avvicinarsi della fine delle piogge rese più attive le bande 
riorganizzate del ras e quindi estremamente pericoloso attendere 
che egli giungesse a Lekemti e a Gore. Questa deprecata even- 
tualità (possibile se si fosse aspettato che Lekemti, distante alcune 
centinaia di chilometri da Addis Abeba per strade e piste, venisse 
raggiunto dalle nostre truppe, via terra) avrebbe fatto decidere gli 
armati Galla a schierarsi per il ras, che nell'ipotesi sarebbe risultato 
ai loro occhi praticamente il più forte. 

Solo l'Aviazione poteva con sbarchi aerei bruciare le tappe е 
dare alle popolazioni ed ai capi la sensazione della nostra potenza e la 
certezza che in nessun caso l’Italia li avrebbe abbandonati. 
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Appena il campo già allagato di Addis Abeba permise la partenza 
degli apparecchi, venne effettuata la spedizione, personalmente diretta 
da 8. E. il Sottocapo di Stato Maggiore della R. Aeronautica, generale 
Pinna. 

Ai primi di ottobre un apparecchio sorvolò il campo di Lekemti, 
stabilendo con i capi locali, mediante segnali speciali, contatti diretti 
ed in precedenza stabiliti. 

La mattina del то ottobre un ufficiale e due radiotelegrafisti con 
molto materiale atterrarono a Lekemti e vi rimasero, intensificando 
la preparazione politica dell'occupazione, in cooperazione con Padre 
Borello e preparando il campo per l'atterraggio di grossi apparecchi. 

Il 14 ottobre, 14 apparecchi, preceduti dall'apparecchio di 5. E. 
Pinna che atterrò per primo, vi sbarcarono 13 ufficiali, 23 uomini di 
truppa e 30 quintali di materiale di armamento, munizionamento e 
viveri 

Prima di rientrare ad Addis Abeba la missione, accolta festosa- 
mente dagli armati locali, rese commosso omaggio alla memoria 
dell'eroica spedizione precedente del generale Magliocco, davanti ai 
resti degli apparecchi ed alla presenza dei capi e notabili locali. 

Nei giorni successivi e fino al 24, fra ufficiali, ascari e radiotele- 
grafisti furono sbarcati a Lekemti 54 persone e 10 tonnellate di armi, 
munizioni e viveri. 

Per 14 giorni la zona di Lekemti venne occupata soltanto da 
questo personale che inquadrò le bande locali; all’azione presero 
parte complessivamente 29 apparecchi. 

Il 24 ottobre alle ore 12 si accampava a Lekemti, senza colpo 
ferire, la colonna del compianto colonnello, poi generale, Malta, che il 
21 novembre doveva occupare Iubdo ed il 26 Gore, millantata sede 
del mai csistito “ fantomatico governo ,,, tanto caro a Ginevra. 

Il giorno тт novembre, dopo accurata preparazione politica, il 
generale Pinna con lo stesso sistema di sbarchi aerei organizzò 
l'occupazione di Sajio (Dembidollo), distante 450 chilometri in linea 
d'aria e 800 chilometri su strade e piste da Addis Abeba. 

La zona di Sajio era alle dipendenze dei fratelli Giottè, che da 
tempo avevano invocato la nostra occupazione, resistendo a tutte le 
insidie ed alle minacce di chi aveva interesse ad ostacolare la nostra 
affermazione territoriale in quel settore, confinante col Sudan. 

Quella località fu tenuta da una quindicina di uomini dell'Avia- 
zione con pochi graduati ascari, destinati ad inquadrare le bande 
indigene, al comando di un ufficiale superiore pilota per quasi un mese, 
finchè cioè la colonna Malta non raggiunse quella lontana regione. 


тшшш: | 


ово 


L'AERONAUTICA ITALIANA, ECC. 231 


Le accoglienze di Sajio furono calorosissime da parte dei capi с 
delle popolazioni. 

Per dare poi a tutte le popolazioni dell'ovest e del sud-ovest la 
sensazione della nostra formidabile potenza, il giorno 15 novembre 
venne eseguito fino agli estremi confini del Sudan un volo di 1300 
chilometri complessivi da parte di una poderosa formazione di 26 appa- 
recchi da bombardamento, che su varie località occupate da armati 
di ras Immirù lanciarono 6828 chilogrammi di bombe. 

Da Sajio la colonna Malta doveva prendere le mosse per l'occu- 
pazione di Gambela, avvenuta il 18 dicembre, contemporaneamente 
all’atterraggio su quel campo di 7 apparecchi con personale е mate- 
riale, al comando del nuovo comandante di Aeronautica іп A. O., 
S. E. il generale di Squadra Aerea Aurelio Liotta, che doveva rima- 
nere in seguito gravemente ferito, insieme al Viceré S. E. Graziani, 
in un vile attentato ad Addis Abeba. 


Questi sbarchi di truppe in territori non ancora controllati da 
forze dell'Esercito, dal punto di vista politico ebbero un' importanza 
veramente eccezionale, perchè rovesciarono decisamente a nostro 
favore tutta una situazione incerta, dominata dalla presenza attiva 
delle bande di ras Immirù. Praticamente l'Aviazione, arrivando prima 
del ras in centri importanti e sensibili, assicurò, senza alcuna perdita, 
all'Italia tutto l'ovest etiopico. 

Dal punto di vista militare poi quegli sbarchi aerei ed il presidio 
aeronautico di Sajio che, per quasi un mese controllò quella impor- 
tante zona di confine, rappresentarono una felice per quanto ardita 
innovazione, giacchè l'Aeronautica, per la prima volta, potè ascri- 
vere così fra le proprie possibilità, in determinate circostanze, quella 
che sino allora le era stala negata dai tattici e dagli strateghi, Voc- 
cupazione cioè materiale del terreno, espressione concreia di vittoria. 

Occupate Lekemti, Inbdo, Gore, Sajio, Gambela e sistemata in 
questa località la nostra dogana, tutto l'ovest etiopico trovavasi 
ormai sotto il nostro diretto controllo. 


Un breve accenno ora all'occupazione del sud-ovest, dove venne 
definitivamente stroncata ogni velleità di resistenza di ras Immirà. 
Mentre la colonna Malta procedeva all'occupazione dell'ovest, par- 
tiva da Addis Abeba la colonna Princivalle, diretta ad occupare la fer- 
tilissima regione del Gimma, assistita durante gli itinerari dagli aerei. 
Giren, capitale del Gimma, venne occupata dopo dodici giorni 
дай 
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Mentre la colonna entrava in Giren, un ufliciale superiore pilota 
si lanciava con paracadute nelle vicinanze della località, per appron- 
tarvi un campo d'aviazione, sul quale poi qualche giorno dopo vi 
atterravano le LL. ЕЕ. Pinna e Liotta. 

Frattanto ras Immirù veniva segnalato nelle vicinanze della zona 
e subito tre colonne provenienti da Giren, da Lekemti e da Gore, 
aiutate e guidate dagli aerei, conversero i loro itinerari verso la zona di 
Aggarò, a nord-ovest di Giren, dove gli armati del ras erano stati 
individuati per non essere mai più perduti di vista. 

Intensi bombardamenti furono eseguiti su villaggi, dove forti 
nuclei armati erano concentrati е opportunamente schierati. 

Il ras oppose resistenze accanite lungo il torrente Naso. 

Il cerchio intanto si andava stringendo inesorabilmente e ras Im- 
mirù, inseguito sempre più da vicino, tentò guadare il torrente Gogeb 
presso Dedibano, nella speranza di aprirsi un varco verso il Sudan. 

Sul Gogeb però trovò il guado occupato da un forte presidio della 
colonna Malta, comandato dal ten. col. Minniti, che costrinse il ras 
ad arrendersi con ottocento armati. 

Cadeva così in nostre mani il 21 dicembre 1936 uno dei capi 
etiopici più pericolosi, perchè più intelligente e più preparato nel 
capitanare armati e rivolte. 

Nell'oceupazione del Gimma e nei fatti d'armi che accompagna- 
rono la totale disfatta di ras Immirü l'Aeronautica partecipó con 
complessivi 253 apparecchi per circa тооо ore di volo, lanciando 
sul nemico 50 tonnellate di esplosivo e rifornendo le truppe di 3r 
tonnellate di viveri e munizioni. 


Dopo 1а sconfitta e l'eliminazione di ras Immirü la nostra pene- 
trazione si sviluppó verso il Сайа, il Magi ed il Ghimirà ed in queste 
ultime azioni l'Aviazione, рїй che agire contro armati nemici, ridotti 
ormai a nuclei poco pericolosi, dovette soprattutto dedicarsi al tra- 
sporto di viveri e munizioni per le colonne operanti e dirette fino 
agli estremi confini dell'Impero, verso il limite meridionale de] Sudan. 


VII. 


Alcuni dati statistici varranno a dare un'idea del complesso 
lavoro eseguito dalla proclamazione dell'Impero fino al 31 marzo 1937, 
epoca in cui l'occupazione integrale del territorio poteva considerarsi 
pressochè ultimata. 
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Nella prima colonna dello specchio seguente sono riportati 1 
dati anzidetti, mentre nella seconda sono traseritti i dati similari, che 
si riferiscono al periodo operativo fino al 9 maggio 1936. 


| ! Tera 
s ottubre 1035 
5 maggio 1936 
Azioni di bombardamenti e ricognizioni offensive . | 3406 зоо | 
Azioni di esplorazione lontana e vicina, collega- 
menti e mitragliamenti ооо | 3502 3.650 
шаг 1.853 | 
Materiali vari trasportati e lanciati (viveri-muni- | 
vestiario - medicinali) рег nostre colonne | 
sidi e per la popolazione civile . . tonn. | 2.207 Lon 
Persone trasportate ........ iex x | 12:089 1.563 | 
Ore di volo compiute .......,...... | зоб | 50634 | 
Apparecchi colpiti dal fuoco controaerco . . . . 65 251 
Apparecchi аЬЬайиН.............. 4 5 | 
| 
Piloti e specializzati morti... ss. бо 48 | 
Piloti e specializzati feriti ........... | 52 зо | 
Percentuale di Ufficiali morti e feriti nei due cicli 
operativi rispetto alle perdite totali . . . 43,23% | 


Qualche considerazione suggerita dall’interpretazione comparativa 
di questi dati statistici. 

I dati della prima colonna, come si è detto, si riferiscono al periodo 
delle pioggie ed a quello operativo di grande polizia, a poco più cioè 
di dieci mesi di tempo. 

Іп quel periodo le grandi armate nemiche erano distrutte, eppure 
i dati numerici che riflettono attività bellica (bombardamenti, rico- 
gnizioni, collegamenti e mitragliamenti) o attività logistica (trasporto 
e lancio di viveri e materiali e trasporto di personale) sono in netta 
prevalenza rispetto ai similari del periodo precedente e che figurano 
nella seconda colonna. 

Lo stesso dicasi per le perdite їп morti e feriti. 

Si ha una diminuzione nel quantitativo dell'esplosivo lanciato 
e nelle perdite o danni subiti dagli apparecchi. 


9 In questa cifra sono considerati anche i caduti di Lekemti. 
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La sola differenza di tempo in piü (di tre mesi) del secondo periodo 
rispetto al primo, non é sufficiente a spiegare la maggiore attività 
bellica svolta. 

Le ragioni vere vanno quindi ricercate nella situazione generale 
dell'oecupazione in quel periodo, messa in relazione coll'attività 
bellica del nemico. 

Durante le grandi battaglie che ci schiusero П varco verso la 
vittoria il nemico era raggruppato in grosse armate, il cui schie- 
ramento presto venne ad essere ошорепео e compatto in settori 
ben definiti, sicché le azioni di bombardamento potevano essere 
fatte con un certo criterio di razionale e condensata dosatura. I 
bombardamenti eseguiti contro grandi agglomerati di armati poi, 
oltre ad essere eflicacissimi contro la massa colpita, producevano 
anche effetto terrorizzante di panico e quindi di sgretolamento anche 
verso masse limitrofe di armati, non direttamente prese di mira. 

In quella situazione perciò, data la ben definita limitazione del 
terreno di schieramento, le azioni, quantunque singolarmente impo- 
nenti per volume di esplosivo lanciato, potevano essere opportuna- 
mente limitate nel numero. 

La quantità dell'esplosivo lanciato infatti in quel periodo è 
superiore a quella lanciata nel successivo; la reazione nemica, per 
intuitive ragioni, fu più intensa come lo dimostrano le cifre delle 


considerazioni valgono per le azioni di ricognizioni, mitra- 
gliamenti, ecc, e servono anche a spiegare le differenze numeriche, 
riflettenti il trasporto di materiali nei due periodi considerati, dato 
laddensamento delle nostre colonne avanzanti e il relativamente 
breve periodo dei rifornimenti aerei fatti a loro benefizio. 

Durante il periodo delle piogge invece e nel successivo periodo di 
grande polizia l'intensa attività aerea di carattere logistico si spiega 
facilmente, per le note ragioni di isolamento di nostri reparti sopra 
zone estesissime, non congiunte da strade praticabili. 

Ugualmente si spiega il maggior numero di azioni belliche (bom- 
bardamenti, ricognizioni, ecc.) rispetto al periodo precedente. 

La dispersione, in tutto il territorio non ancora occupato, di forti 
nuclei armati infatti, che terrorizzavano le popolazioni, assalivano 
concessioni straniere, e, anche per motivi di razzia, tentavano qua e 
Та di attaccare, spesso riuscendovi, nostri presidi, disseminati un ро” 
dappertutto; tutto ciò impose uno sminuzzamento ed una alta 
frequenza di azioni esplorative e repressive nelle zone più eccen- 
triche e meno definite di tutto il territorio, più o meno adiacente 
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alla lunghissima e sinuosa linea di demarcazione della nostra effet- 
tiva occupazione, realizzata nella prima fase della campagna. 

l/entità complessiva degli aggruppamenti armati nel secondo 
periodo era notevolmente inferiore allo schieramento delle armate 
negussite; Corrado Zoli nel suo recente, interessante volume La con- 
quista dell'Impero le fa ascendere а 40.000-50.000 uomini, sparpagliati 
un po' dappertutto. 

Il loro frazionamento agli ordini di capi e sottocapi fra loro rivali, 
la loro dispersione nel vastissimo territorio, il carattere di guerriglia 
adottata nella loro azione di resistenza, specie nel periodo delle piogge, 
facevano escludere che i varî gruppi armati potessero darsi appoggio 
reciproco contro di noi; tutto ciò però imponeva il frazionamento nello 
spazio e nel tempo alla nostra azione di sorveglianza e di repressione 
aerea. 

Ciò spiega come, pur trattandosi di un nemico, valutabile numeri- 
camente ad un sesto e forse meno della consistenza numerica delle 
iniziali forze abissine raggruppate in armate, l'esplosivo lanciato 
contro di esso supera la metà di quello lanciato nel primo periodo 
dell'impresa. 

Le perdite in uomini avute nel secondo ciclo operativo superano 
di 12 unità quello del primo ciclo. 

L'alta percentuale di perdite fra gli Ufficiali nei due periodi glo- 
balmente considerati e rispetto alle perdite totali (43,23 % fra morti 
e feriti) sta a testimoniare lo spirito di assoluta dedizione al dovere, 
fatta di esempio e di sacrificio, che animò tra le fila del personale gli 
Ufficiali naviganti, durante tutto il periodo della conquista imperiale. 

Alle perdite їп servizio di volo, considerate nello specchio, vanno 
aggiunte quelle del personale d'Aeronautica morto in seguito ad aggres- 
sioni subìte per opera di armati nemici, che riuscirono ad attaccare 
nostre colonne di rifornimenti. 


IX. 


Dando uno sguardo d'insieme a tutta la complessa attività espli- 
cata dall'Aeronautica nei diciotto mesi che vanno dal 2 ottobre 1935 
al 31 marzo 1937 per la conquista, il consolidamento e la sorveglianza 
dell'Impero, vien fatto di fissare alcuni capisaldi della sua azione, che 
rappresentano tanti punti fermi ormai storicamente acquisiti per la 
valutazione delle sue possibilità nel campo strettamente bellico e nel 
campo politico. 
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т. Quanto a quest'ultimo argomento non staremo а ripeterci, 
avendolo già trattato ampiamente in un nostro recente articolo, ) 
Qui vogliamo solo mettere in evidenza che il riconoscimento del con- 
tributo decisivo portato dall'Aeronautica nel settore mediterraneo 
è consacrato nella motivazione, dettata dal Duce, della Medaglia 
d'Oro al valor militare, concessa da S. M. il Re Imperatore alla Ban- 
diera dell'Aeronautica, Та dove si parla di contributo decisivo da essa 
dato " nella fase di preparazione dell'impresa africana ,,. 


2. Negli svariatissimi compiti assolti durante tutta la campagna 
alcuni vennero diretti a beneficio immediato delle С. U. dell'Esercito, 
mentre altri ebbero importanza e risonanza nel campo strategico e 
politico. 

Ebbero importanza strategica: le ricognizioni a grande raggio, 
i bombardamenti diretti ad ostacolare e scompaginare le operazioni 
di radunata nemica, l'inseguimento implacabile delle armate in 
rotta, messe così nell'impossibilità di ricostituirsi, l'assistenza di aero- 
rifornimenti al terzo e quarto Corpo d'Armata, protagonisti delle 
note, brillanti manovre strategiche nelle battaglie del 2° Tembien e 
dello Scirè, l'assistenza esclusivamente aerea alla Colonna diretta a 
Sardò e minacciante quindi la ferrovia e Dessiè, quando ancora vi era 
il Negus, nonchè l'assistenza di aerorifornimenti alle colonne dirette 
a Dessiè e ad Addis Abeba, 

Importanza squisitamente politica ebbero i rifornimenti di armi 
ai ribelli del Goggiam ed i bombardamenti diretti contro le colonne, 
che Addis Abeba inviava in quella regione, per sedare la rivolta. 


3. Altri compiti ebbero carattere strategico e politico ad un tempo 
е fra essi vanno annoverati: 

а) I continui, estenuanti bombardamenti a quote minime fatti 
contro gli armati di ras Immirù nello Scirè-Tembien, nel periodo 
che va dalla metà del novembre 1935 ai primi del febbraio 1936, quando 
I'Aeronautica, come scrive il generale Aimone-Cat, Comandante delle 
forze aeree in A. O., " ebbe l'alto onore di opporsi ба sola, unica massa 
di manovra disponibile in quel momento, all'ardita minaccia d'inva- 
sione portata contro la vecchia Colonia dalla parte del Bassopiano 
Occidentale. In quel periodo l'Aeronautica non soltanto risolse о con- 
tribul a risolvere situazioni tattiche, come in tutte le altre fasi della 


1) Vedi Potere Aereo e politica internazionale, in Rivista Aeronautica del 
maggio 1937. 


Он 
шоці 
tenenle 
Fred 


L'AERONAUTICA ITALIANA, ECC. 237 


campagna, ma anche le rovesciò, impedendo che si concludessero se 
non in un vero e proprio scacco, certo con il momentaneo abbandono 
di posizioni, strenuamente, eroicamente difese ,,. 

b) Il soccorso e l'assistenza ai presidi accerchiati di Lalibelà, 
Bilbalà Gorgis, Debra Brehan, Debra Sina. 

c) La sorveglianza continua sulla ferrovia nel periodo delle 
pioggie е la repressione implacabile dei focolai di ribelli, che insidia- 
rono più volte il traffico fin sulle porte di Addis Abeba 

d) I contatti aerei durante le grandi piogge con la regione 
dell’ Uollega e l'assistenza in viveri ed armi a numerose concessioni 
straniere, circondate da predoni. 


4. La larga assistenza bellica e logistica alle numerose colonne, 
irradiantisi in tutte le direzioni per l'occupazione integrale dell’ Im- 
pero, acceleró le successive tappe della conquista, eliminando gli 
ultimi agglomerati di ribelli agli ordini di capi e sottocapi, fra cui i fra- 
telli Cassa, ras Destà, passati per le armi e ras Immirü, catturato. 


5. Gli sbarchi aerei fatti a Lekemti, a Dembidollo, permettendo 
l'occupazione per alcune settimane ed il controllo di quella vastissima 
e ricchissima regione, da parte di soli uomini ivi portati con aerei e 
prima che vi giungessero le colonne, via terra, capovolsero completa- 
mente a nostro favore tutta una situazione politica, resa molto deli- 
cata per la presenza attiva nella zona degli armati di ras Immirü e 
per la vicinanza della zona stessa al Sudan anglo-egiziano. 

In tutta questa poliedrica attività l'Aeronautica si dimostrò uno 
strumento dalle vaste possibilità che, se accelerò la conquista nel 
primo e nel secondo cielo operativo, piegò ai nostri fini quel tale ele- 
mento tempo, su cui la coalizione ginevrina tanto assegnamento aveva 
fatto, per stroncare la nostra espansione e mortificare le nostre energie 
prorompenti di grande Potenza. 

Il fattore Aeronautica pertanto dette alla campagna un carattere 
inconfondibile e permeò profondamente di sè tutti i complessi settori 
della gigantesca impresa. 


Valorizzando al massimo le sue possibilità militari e tecniche, 
mentre ottenne risultati impensati e schiuse il varco a concezioni 
d'impiego innovatrici, di cui certamente si avvarrà l'arte militare in 
genere, l'Aeronautica italiana nella campagna etiopica fece anche la 
sua larghissima esperienza bellica e logistica, e saggiò nella realtà 
bellica la bontà dei suoi ordinamenti e della sua anima guerriera. 
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Se è vero che gli organismi militari trovano nella guerra e nella 
tradizione che ne deriva le fonti alimentatrici della loro vita esteriore 
e della loro intima struttura evolutiva, l'Aeronautica italiana, por- 
tando per la prima volta nel conflitto etiopico l'apporto formidabile 
della sua potenza militare, non necessariamente legata a situazioni 
terrestri contingenti, ha creato la piattaforma solida della sua vita e 
del suo sviluppo, per sempre più adeguarsi alla migliore condotta 
della sua guerra. 

Questo risultato, se rappresenta un' punto fermo ormai acquisito 
nel campo dell'ordinamento delle Forze Armate, costituisce anche 
wn elemento importantissimo nell'economia generale degli sforzi, 
агпуліїсатепіе coordinati per il raggiungimento della vittoria comune. 

Prima di chiudere questa rapida rassegna un pensiero riverente 
va a quanti si sacrificarono generosamente, combattendo fra le fila 
della giovane Ala imperiale, che se è giovane di vita e di esperienza 
rispetto alle Forze Armate consorelle, ha in sè, come tutte le cose 
giovani in pieno dinamismo, la tremenda, se pur divina, responsabilità 
dell'avvenire, che nel caso nostro s'identifica con l’avvenire e la 
grandezza della Patria. 


== 
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LA RESURREZIONE DEL “BLIMP ,,? 


ENZO JEMMA 


Che cos'è il “ Blimp,,? 

Per quei lettori che non lo ricordassero, diremo che si tratta 
di un piccolo dirigibile di tipo floscio îl quale rese, durante la guerra 
mondiale, notevolissimi servigi alla Gran Brettagna. 

Lo strano nome di " Blimp ,, non è che una semplificazione della 
sua matricola B-LIMP. 

Questa modestissima ma utile aeronave può portare a bordo 
due о tre uomini di equipaggio, oltre a un discreto carico d'esplosivo 
o d’altro e ad una scorta di carburante sufficiente a concederle una 
autonomia di tre giorni. La sua velocità massima è di solo una novan- 
tina di chilometri orari, cosa che, insieme con la vulnerabilità carat- 
teristica degli aeromobili più leggeri dell’aria, costituisce il più grave 
inconveniente di essa. 

Се tuttavia l'ingese W. O. Manning il quale, sulla Rivista 
britannica Flight, basandosi sul buono stato di servizio del '' Blimp,, 
nella grande guerra, ritiene possibile la sua utilizzazione in un nuovo 
eventuale conflitto ed anche in forme non sperimentate in passato. 


Il piccolo dirigibile — egli dice — possiede certi attributi 
che vanno oltre le possibilità Ас асгорїало, e questi attributi sono 
di considerevole importanza per determinate operazioni militari... 
Il vero e solo svantaggio serio dei '' Blimp „ nei confronti dell'aero- 
plano è la velocità incomparabilmente inferiore, ma in compenso 
essi possiedono qualità importantissime per certe missioni, come il 
poter mantenersi immobili nell'aria e il possedere un'autonomia assai 
maggiore di quella dell'aeroplano. Ne consegue che per i servizi 
che non esigano velocità superiori a una novantina di chilometri 
orari ma nei quali si richieda una lunga durata di volo a bassa velo- 
cità, i “ Blimp,, risultano assai superiori a qualsiasi acroplano. 

“ Richiamiamo ora alla mente — continua il Manning — alcune 
delle missioni di questo genere che, durante la grande guerra, furono 
affidate ai “ Blimp,,. In prima linea viene il servizio di scorta ai 
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convogli attraverso le acque infestate dai sommergibili. Si afferma, 
ed è credibile, che nessun convoglio scortato da “ Blimp „ perdette 
mai una sola unità. Ciò si dovette alla relativa facilità con cui un 
sommergibile può essere individuato dall'alto e al fatto che un'aero- 
nave può ridurre 1а sua velocità a livello di quella di esso e volare 
senza inconveniente a bassa quota in modo da poter lanciare con 
molta precisione le sue bombe. Inoltre il " Blimp ,, poteva, per mezzo 
della radio, far accorrere sul posto le navi armate le quali, dissi 
nando le loro bombe da profondità, completavano l’opera iniziata 
dai “ Blimp,, qualora si fosse manifestata insufficiente. 

“ Altro vantaggio: il “ Blimp ,, poteva sorvolare, senza distan- 
ziarsene, il convoglio, anche se questo marciava alla velocità di 
una dozzina di miglia orarie solamente; ed in queste condizioni 
poteva rimanere, senza rifornirsi, anche tre giorni. Nessun aero- 
plano avrebbe potuto rivaleggiare col “ Blimp,, in questo genere 
di servizio. 

“...D'altra parte, non è affatto necessario che il " Blimp,,, 
pei rifornimenti, debba far scalo a terra. Durante Ја guerra si è dimo- 
strato che è perfettamente agevole rifornire aeronavi in alto mare 
ed anche sostituirne gli equipaggi. Il procedimento è semplicissimo: 
il dirigibile sorvola lentamente la nave dei rifornimenti e getta un 
cavo che è afferrato dai marinai, i quali ormeggiano l'aeronave dopo 
averla fatta scendere sino a quota conveniente. Stabilita la comuni- 
cazione, si mandano su i bidoni e si riempiono i serbatoi e simil- 
mente, si possono far salire e scendere gli uomini dell'equipaggio. 
Oltre ai rifornimenti e agli uomini, si potrà, con navi all'uopo 
dotate, procedere a provvedere il gas necessario per l'involucro. 

“ Хоп si hanno dati precisi sul numero di sommergibili diretta- 
mente affondati dai piccoli dirigibili durante la grande guerra, ma 
pare che essi raggiungano la cifra di trenta, non comprendendovi 
quelli distrutti dalle navi di superficie accorse alla chiamata dei 
“ Blimp,,. 

“Molti sommergibili, infatti, avrebbero potuto avere una vita 
più lunga se non fossero stati scoperti dall’occhio acuto degli osser- 
vatori dei " Blimp ,,. 

“Sebbene il numero dei sommergibili affondati dalle navi in 
seguito a segnalazione dei " Blimp ,, non si conosca, si sa che è assai 
superiore a quello delle unità direttamente distrutte da questi. 

“ S'intende che i " Blimp ,, non potrebbero operare in una zona 
battuta dall'aviazione avversaria, per quanto sarebbe minore il peri- 
colo che correrebbero se fossero gonfiati ad elio piuttosto che a 
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idrogeno. Tuttavia, l'attacco eventuale degli aeroplani non rimarrebbe 
impunito, perchè i “ Blimp ,, sarebbero dotati di mitragliatrici. Nor- 
malmente la sfera d'azione dei “ Blimp ,, sarebbe costituita da quelle 
zone di mare che fossero abbastanza discoste dalle basi aeree nemiche 
da rendere improbabile un attacco dell’aviazione e che, appunto 
per questo, sarebbero le più battute dalla marina mercantile ,,. 


**. 


Sostiamo un momento a considerare зе sia o no giustificato l'otti- 
mismo, per quanto relativo, con cui l'Autore sembra considerare 
l'impiego del “ Blimp ,, come scorta dei convogli marittimi in una 
eventuale guerra futura. 

"Tanto per cominciare, con le possibilità dell'aviazione odierna, 
e maggiormente con quelle dell'aviazione futura, la situazione dei 
convogli marittimi, da difficile che era, diverrà drammatica, se non 
tragica addirittura. 

Diamo intanto senz'altro per ammesso che nel 1917-1918 un 
convoglio scortato da veloci unità di superficie e protetto dal vigile 
occhio dei “ Blimp ,,, potesse costituire un osso durissimo a rodere 
pei sommergibili che pretendessero attaccarlo; senza per questo 
accettare per buona la sicurezza assoluta sostenuta dall'Autore. 

Ma oggi la situazione è profondamente mutata. Il sommergibile 
non è più una specie di randagio del mare, abbandonato alle sue risorse 
ed avente a protettrice principale la dea Fortuna. Oggi, col temibile 
trinomio: sommergibile, radio, aeroplano, i convogli marittimi, sia 
pure scortati dai “ Blimp,,, si vedrebbero costretti a dire addio 
a quella bella sicurezza che l'Autore rievoca. 

Infatti, una volta che il servizio informazioni segnalasse l immi- 
nente passaggio di un convoglio e che le pattuglie di aerei da ricogni- 
zione ne accertassero la rotta, radiotrasmettendola alle basi aeree 
e ai sommergibili operanti nella zona, un’azione combinata e simul- 
tanea di questi e delle squadriglie di bombardatori prontamente 
accorse avrebbe molte probabilità di successo. Si tratterebbe, in 
sostanza, di un appuntamento in alto mare di due mezzi aggressivi 
formidabili, il bombardiere e il sommergibile, concertato pel tramite 
del servizio informazioni e degli aerei da ricognizione. Non più, 
dunque, incontri casuali, ma operazioni fulminee contro bersagli 
ben localizzati e impotenti a sfuggire. Non vediamo in tal caso dove 
potrebbero trovare la calma e il tempo necessari per individuare 
e colpire i sommergibili, gli equipaggi dei lenti e relativamente 
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voluminosi " Blimp,,, impegnati a difendersi dai veloci attacchi 
degli aerei, 

V'é di più. L'Autore stesso ammette che i “ Blimp ,, non po- 
trebbero operare in una zona battuta dall'aviazione nemica. C'è 
allora da domandarsi: quale sarà in una futura guerra una zona 
non battuta dall'aviazione nemica, se già oggi esistono transacrei 
capaci di velocemente trasvolare un oceano come l'Atlantico con 
abbondante carico utile a bordo? Le grandiose possibilità, per 
esempio, del nostro Cant-Z-508, non insegnano nulla? 

Quante unità navali da guerra occorreranno in simili condizioni, 
e quante squadriglie aeree da caccia, imbarcate, non già per garan- 
tire la sicurezza del convoglio, ma semplicemente per salvarlo dalla 
completa distruzione? Molte, moltissime e, se si pensi al numero di 
convogli necessari per alimentare la popolazione di un paese povero 
di risorse naturali, si troverà che nessuna flotta esistente potrebbe 
garantire la libertà del traffico. 

Si aggiunga che non essendo l'aeroplano d'oggi, sia per auto- 
nomia che per velocità e capacità di carico, quel modesto e non ben 
sicuro veicolo della grande guerra, i sommergibili non saranno più 
tenuti a percorrere lunghi tratti per andare a rifornirsi presso basi, 
spesso straniere, affrontando seri pericoli di cadere in imboscate, ma 
potranno essere raggiunti in qualsiasi momento in alto mare da 
apparecchi da carico debitamente scortati, i quali provvederebbero 
direttamente ai rifornimenti e alle sostituzioni d'ogni genere. 


Ma il Manning vagheggia anche un altro impiego del “ Blimp , . 
Egli ritiene che esso potrebbe rendere preziosi servigi alla difesa 
antiaerea di Londra. Come? 

“Хоп è improbabile — egli dice — che i дїгї ЫН di tipo floscio 
possano rivelarsi considerevolmente utili nella difesa antiaerea di un 
paese; specialmente di notte. A tale scopo l'aeronave sarebbe munita 
di un apparato ascoltatore simile a quelli usati a terra e sarebbe 
inviata al disopra delle nubi in un determinato settore dove, fermati 
i motori, l'equipaggio resterebbe in ascolto. 

Ciò arrecherebbe l'importante vantaggio di poter segnalare l'ap- 
prossimarsi dell'aviazione nemica assai prima che con qualsiasi altro 
mezzo, dal momento che l’aeronave potrebbe essere spinta assai 
lontana sul ruare e così vicina alle coste nemiche quanto si ritenesse 
necessario. In balia del vento e in costante contatto marconigrafico 
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con la terra, il “ Blimp ,, sarebbe sempre al corrente della sua situa- 
zione, e le sue segnalazioni sulla posizione e la quota d'una squadra 
aerea nemica approssimantesi, o magari di diverse successive posi- 
zioni che consentissero di approssimativamente calcolarne il per- 
corso e Та velocità, sarebbero d'incaleolabile valore per la difesa, 
specie considerando che tali informazioni giungerebbero assai prima 
di quelle ottenibili con qualsiasi altro mezzo. I minuti, nel campo 
della difesa antiaerea, possono avere una suprema importanza. Inoltre, 
navigando il " Blimp ,, alla deriva col vento, ed essendo la sua rotta 
costantemente controllata dai marconisti delle stazioni a terra, si 
potrebbero agevolmente calcolare la direzione e la velocità del vento 
ad alta quota e tale informazione sarebbe d' importanza grandi 
per gli artiglieri dei cannoni antiaerei, ecc. ,,. 


... 


La cosa, sulla carta, appare piana е facile. Cerchiamo ora di rap- 
presentarci quale potrà essere la situazione nel caso vero. 

Londra è minacciata. Siamo nei minuti che immediatamente 
seguono (о precedono) la dichiarazione di guerra — se ve ne 
sarà una. 

Il comandante della difesa antiaerea lancia una squadra di 
* Blimp,, in direzione delle coste nemiche con l'intento d'essere 
preavvisato di una eventuale incursione nemica. 

Da anni si va dicendo che la prima azione aerea sarà simultanea, 
se non la precederà addirittura, alla dichiarazione di guerra. Faranno 
a tempo i " Blimp,, a raggiungere la loro zona di vigilanza, data 
la loro scarsa velocità, o non piuttosto correranno il rischio di trovarsi 
ancora in vista dei loro aeroporti quando già il nemico si trovi nel 
cielo di Londra ? Ma, si potrà obbiettare, i " Blimp ,, saranno avviati 
parecchie ore prima dell'inizio delle ostilità. E perchè lo stesso non 
dovrebbe avvenire per le squadre aeree nemiche? 

Ma ammettiamo, per pura ipotesi, che i " Blimp ,, possano por- 
tarsi assai al largo, magari in prossimità della costa del nemico prima 
ancora che questi, imperdonabilmente pigro o distratto, abbia pen- 
sato a lanciare i suoi bombardatori contro Londra. Qui si presenta 
una questione che i giuristi definirebbero elegante. È più importante 
mantenersi nella zona di ascolto assegnata, anche a costo d'essere 
scoperti, о, nel migliore dei casi, di udire poco o nulla, oppure cercar 
di udire, anche se si tratti di cose che non interessino affatto la difesa 
antiaerea? 
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Tl problema si prospetta di non facile soluzione, e il guastafeste è 
il vento; quel vento che, specie nei mari settentrionali e, ancora più 
particolarmente, nel Mare del Nord e nella Manica, raramente riposa. 

Infatti, ai fini della missione dei “ Blimp ,, è d'importanza capi- 
tale la direzione e l'intensità di esso. Presumibilmente, i meno dan- 
nosi all'opera di questi posti volanti d'ascolto, saranno i venti trasver- 
sali, perchè in tal caso i “ Blimp ,, tenendo calcolo della loro velocità 
e direzione, si porterebbero sopravvento quanto basti per poter per- 
correre, a motore spento, la zona nella quale potrebbero utilmente 
vigilare. 

Ma se il vento soffia in direzione della costa nemica, la faccenda 
si complica. È vero che si potranno spegnere i motori e lasciarsi 
portare dal vento, ma, a parte il fatto che non sarà facile udire un 
nemico che s'approssima sottovento, se non quando lo si ha addosso, 
si corre il rischio di perdere l’intera squadra di “ Blimp ,, spinta dalla 
corrente in pieno paese avversario; a meno che gli equipaggi, in рговві- 
mità della costa nemica, e cioè precisamente nel momento in cui 
dovrebbero astenersi dal più piccolo rumore sia per udire che per non 
denunziarsi, non tornino ad avviare i motori per riacquistare il con- 
trollo delle aeronavi. Il che vuol dire rendersi praticamente sordi, 
ossia rinunciare alla missione e attirarsi addosso la molesta atten- 
zione della difesa antiaerea nemica. 

Nel caso poi di vento contrario, gli ascoltatori aerei saranno di 
necessità tenuti a mantenere i motori avviati fino nel cielo nemico, 
o quasi, per poi spegnerli e, nel mentre che il vento li respinge al 
largo, tentar di percepire qualcosa. Anche così il rischio d'essere uditi 
per primi e rapidamente distrutti è gravissimo. 

Ma facciamo l'ipotesi, assurdamente ottimistica, che il nemico 
non si sia accorto di nulla e che i “ Blimp „ in un'atmosfera ideal- 
mente calma, abbiano potuto scaglionarsi inosservati in modo da 
poter udire il minimo ronzlo di motore aereo. A questo punto biso- 
gnerà fare i conti col principio strategico di attribuire all'avversario 
un'intelligenza almeno uguale alla nostra. Questi, nella previsione 
della vigilanza nemica sulle mosse della propria aviazione, esercitata 
coi “ Blimp ,, о con altro mezzo, avrà certo escogitato qualche ripiego 
per neutralizzarla о per eluderla. 

Uno di questi potrebbe benissimo consistere nel far compiere 
evoluzioni ad aeroplani, anche antiquati, purchè col frastuono dei loro 
motori talmente disorientino gli equipaggi dei “ Blimp ,, da far loro 
trasmettere alla difesa aerea londinese notizie false e contraddittorie, 
col risultato di giovare più all'avversario che al proprio Comando. 
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Naturalmente, con queste nostre rapide osservazioni non vogliamo 
negare ogni utilità alle piccole, maneggevoli aeronavi. Vogliamo 
solo sostenere: 

19) che, se il “ Blimp,, nella grande guerra poteva efficace- 
mente contribuire alla sicurezza dei convogli marittimi, lo si doveva 
principalmente all’insufficiente grado di efficienza dell'aviazione di 
allora. Oggi, invece, come si è già detto, combinando i tre mezzi: 
sommergibile, radio, aeroplano, i “ Blimp,, ben poco potranno 
giovare alla libertà dei traffici, specie se si tiene conto dell'enorme 
autonomia e capacità di carico raggiunte dai moderni aerei; 

29) che ci sembra molto aleatorio e pieno di sorprese l’impiego 
dei “ Blimp ,, quale velo avanzato di posti d'ascolto, sia perchè ecces- 
sivamente soggetto ai capricci del vento, sia perchè un accorto nemico 
agevolmente riuscirebbe a trarre in inganno gli osservatori, causando 
alla difesa aerea londinese, per via delle false e contraddittorie notizie 
trasmesse, danni forse più gravi che non la completa ignoranza sulle 
mosse avversarie. 
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PRIMA CONFERENZA ТЕСМСА INTERNAZIONALE 
DI SOCCORSI AEREI CON DIMOSTRAZIONI E CONCORSI 


Colonnello medico ARTURO MONACO 


I Congressi internazionali di Aviazione Sanitaria si sono tenuti a 
distanza di qualche anno dal 1929. 

Parigi fu la sede del I Congresso nel maggio 1929. Vi partecipa- 
rono i rappresentanti ufficiali di 41 Stati. Si esaminarono i problemi 
derivanti dall'impiego dell'aeroplano per il trasporto di malati e di 
feriti in pace, in guerra, in colonia. 

A Madrid, nel 1933, durante il VII Congresso internazionale di 
medicina e di farmacia militare, si tenne il II Congresso interna- 
zionale di Aviazione Sanitaria. Fu definito un programma d'azione 
interessante, seguito da attiva realizzazione. 

A Bruxelles, nel 1935, per il III Congresso di Aviazione Sanit: 
ria, si riunirono i rappresentanti di 21 Stati e le personalità più in 
vista fra coloro che si interessano dello sviluppo pratico del compito 
sociale e benefico dell'Aviazione. 

Questi convegni ebbero essenzialmente uno scopo propagandi- 
stico, e pertanto contribuirono efficacemente al progresso ed alla 
affermazione dell'Aviazione Sanitaria, che ormai può ben dirsi non 
avere più bisogno di patrocinatori. 

La prima Conferenza tecnica internazionale di soccorsi aerei con 
dimostrazioni e concorsi è stata testé indetta a Budapest, con molto 
senso di opportunità e di praticità, tenuto conto che i progressi tecnici 
dell'Aviazione hanno avuto, in questi ultimi tempi, un ritmo accele- 
rato con rilevanti utilizzazioni sia per le finalità belliche che per quelle 
di pace, di indole sociale ed umanitaria. 

La storia dei Congressi d'Aviazione Sanitaria ё intimamente 
legata a quella dello sviluppo dell'Aviazione Sanitaria stessa. 

L'Aviazione, subito dopo il suo apparire, fu impiegata a scopi 
bellici e quindi a fini di distruzione. La coscienza umana trova però 
conforto, ed in parte si tranquillizza, nella considerazione che se in 
guerra l'Aviazione divenne terrorizzante mezzo distruttivo, in pace 
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riuscì ad essere ammirabile strumento commerciale ed economico. 
In guerra ed in pace è da considerarla inoltre quale mezzo utile a 
salvare vite umane. 

L'Aviazione Sanitaria ha finalità spiccatamente umanitarie e 
pertanto non ha, nè può conoscere limiti di nazionalità. Tutte le 
nazioni civili attivamente hanno concorso al suo sviluppo ed alla 
sua sempre maggiore affermazione, mettendo al servizio di coloro 
che soffrono e che attendono salvezza, il progresso della scienza, le 
ispirazioni della loro umanità soccorritrice e la solidarietà umana. 

I primi tentativi di impiego dell'Aviazione ai fini sanitari sono 
dovuti al generale medico olandese dott. Mooy nel тото ed alla 
aviatrice sig.na Marvingt nel IQII. 

Tale concezione, alimentata e vivificata da sentimenti altruistici 
ed eminentemente umanitari, non poteva che essere messa in attua- 
zione, con entusiasmo sempre crescente e non senza il tributo del 
sacrificio della vita di veri apostoli. 

Basti ricordare Robert Picqué che eroicamente trovò la morte 
cadendo da un aeroplano in fiamme, mentre trasportava una malata 
per орегапа d'urgenza ed il senatore dott. Reymond, che soccombette, 
al principio della guerra mondiale, durante una missione aerea. 

La collaborazione efficace di uomini ardimentosi e di cuore di 
tutte le nazioni valse a dar ben presto notevole importanza all'Avia- 
zione Sanitaria, il cui sviluppo durante la grande guerra fu piuttosto 
limitato, perchè gli aeroplani erano indispensabili alle necessità ope- 
rative, e troppo numerosi erano i feriti ed i malati, perchè l'Aviazione 
Potesse dar loro un efficace soccorso. 

Vediamo invece funzionare egregiamente l'Aviazione Sanitaria 
in. colonia, dalla Francia nel Marocco, ed in Siria, dall'Italia in Libia. 
Utile impiego trova anche nei paesi di scarsa densità di popolazione, 
іта cui i centri abitati e quelli ospedalieri sono lontani gli uni dagli altri 
Per più centinaia di chilometri, e con vie di comunicazione spesso mal 
sicure e poco praticabili, come si verifica nella Svezia, nella Norvegia, 
Rella Russia, nell'Australia. 

In circostanze siffatte l'Aviazione Sanitaria certamente ha resi 
© rende tuttora segnalati servizi, sia nel portare sul luogo del bisogno 
medici, medicine, medicature e materiale vario di soccorso, sia nel 
trasportare, in tempo utile, l'ammalato al centro ospedaliero adatto. 

Nella recente guerra etiopica l'Italia зі è giovata, su larga scala, 
dell'uso dell’aeroplano sanitario e dell’ impiego dell'aeroplano da bom- 

^ rdamento, quale mezzo di trasporto di feriti e malati e di materiale 
di Soccorso. 
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Sotto l'alto patronato del Reggente di Ungheria S. А. 5. Horty 
e sotto la Presidenza onoraria delle LL. AA. RR.i Principi Albrecht 
e Giuseppe d'Asburgo si è tenuta dall’II al 14 giugno 1937 la prima 
Conferenza tecnica internazionale di soccorsi aerei con dimostrazioni 
e soccorsi. 

Vi hanno partecipato 25 nazioni e 20 associazioni varie. 

L'Italia è stata rappresentata dallo scrivente e da un nostro 
Ufficiale superiore pilota. Ha concorso ai tre concorsi fissati dal 
programma ufficiale: а) trasporto, carico e scarico di feriti e malati; 
B) lancio aereo di rifornimenti; c) collegamento con la costa di 
una nave incagliata mercè una corda lanciata даПаегорапо 

Nelle ore antimeridiane del giorno тт, nella sala del Parlamento 
ungherese è stata tenuta la seduta inaugurale della Conferenza, 
presieduta da S. A. R. Francesco Giuseppe. 

Il discorso inaugurale è stato pronunciato да 5. A. R. Hanno 
risposto i delegati più anziani di ciascuna nazione rappresentata. 

Nel pomeriggio dello stesso giorno sono state lette le relazioni 
preannunziate nel programma ufficiale. Le relazioni, dato il carattere 
dimostrativo e pratico della Conferenza, sono state brevi e di limitata 
importanza. 

La Conferenza con proiezioni del nostro Ufficiale superiore pilota 
su “i servizi di aerorifornimento effettuati in Etiopia durante la, 
recente campagna ,, è stata ascoltata con vivo interesse. 

Il giorno 12 è stato riservato per intero ai concorsi ed alle 
dimostrazioni. 

L'Italia ha preso parte ai concorsi con un apparecchio " Ca 133 , 
trasformato in sanitario. Questo ha trasportato oltre il personale di 
bordo costituito da due piloti, un ufficiale medico ed un infermiere, 
nove feriti o malati, di cui sei barellati e tre seduti. 

I soggetti che si sono prestati all'esperimento hanno dichiarato 
di avere tollerato bene il volo. Il loro carico e scarico si è effettuato 
facilmente e rapidamente. 

L'apparecchio al suo arrivo è stato visitato minuziosamente dai 
membri della Commissione ed ha destato la generale ammirazione. 

In questa prima prova noi abbiamo riportato il primo premio 
con punti 141 di fronte a punti 52 riportati da шгаррагессһіо inglese 
e punti 46 da un apparecchio francese. 

Il nostro apparecchio " Ca 133,, presentava le seguenti caratte- 
ristiche sanitarie: possibilità di un sollecito carico e scarico di barel- 
lati; disponibilità di spazio sufficiente per apprestare le eure richieste, 
durante il volo, dal medico e dall'infermiere; sufficienza di luce, di 
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aerazione, di riscaldamento; disponibilità di ossigeno, per ciascun 
barellato, con prese separate; completezza della dotazione sanitaria 
di bordo (medicinali, medicature, armamentario, accessori, quali 
termos, pale, pappagalli, sacchetti impermeabili per i prodotti del 
vomito, ecc.), prese d’acqua con lavabo e cesso; ripostigli per biancheria 
pulita e sporca. 

La presidenza della Commissione tecnica, nel rapporto di chiu- 
sura della Conferenza, esprime un giudizio veramente lusinghiero 
sul “ Caproni 133,,, trasformato in sanitario. 

4... costituisce una realizzazione totale e quasi perfetta del pro- 
blema posto. La soluzione che esso rappresenta è logica, razionale, 
pratica, elegante, si direbbe quasi artistica, talmente tutti i dettagli 
sono stati felicemente studiati e trattati. 

“ Quest'apparecchio è perfettamente adatto a tutte le missioni 
sanitarie e deve poter rendere i più grandi servigi dovunque sarà uti- 
lizzato... Realizza uno sforzo notevole, che potrà essere imitato spesso, 
uguagliato a volte, ma molto difficilmente sorpassato ,, 

Detto apparecchio faceva parte della prima categoria, a cui 
appartenevano anche un ungherese ed uno inglese. 

L'apparecchio ungherese (un “ Fokker 7 „) presentava caratte- 
ristiche interessanti degne di essere tenute presenti per eventuali 
modifiche da apportare ai nostri apparecchi sanitari. 

La sua potenzialità è di quattro barelle. Dette barelle sono appli- 
cate alla fiancata destra della fusoliera a due a due sovrapposte e în 
fila. Sulla fiancata sinistra sono invece situati due seggiolini ribalta- 
bili per il personale di assistenza e una cassetta di pronto soccorso 
contenente medicinali. La cabina delle barelle è separata dalla cabina 
di pilotaggio da una parete munita di porta centrale, ai lati della 
Quale sono situati due piccoli armadietti contenenti strumentario e 
Imedicature, La cabina appare ampia e luminosa per le varie aperture, 
€ in essa i movimenti sono facili e comodi. Le barelle sono larghe 
(cm. 65) e lunghe due metri. Esse posano su una specie di castello 

Tmetallico, sul quale possono esser fatte scivolare avanti ed in dietro, 
а seconda dei bisogni, cosa che facilita soprattutto le operazioni di 
Sarico e scarico di esse. Le guide di questa armatura per le barelle 
inferiori sono di un solo pezzo, quelle delle barelle superiori sono tra 
loro separate da uno spazio di qualche millimetro, perchè mentre la 
Parteanteriore di esse è rigida, Іа parte posteriore è mobile nel senso che 
зе роввопо tra loro allontanarsi per circa dieci centimetri. In alto 
Dra Ja seconda barella superiore vi sono due ganci, manovrabili 
Son un arganello, che servono per il carico e scarico. 
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La parte veramente interessante di questo apparecchio consiste 
appunto nella manovra del carico e scarico dei feriti, che, data 
l'armatura sopra descritta, avviene nel modo seguente: 

Mentre la porta d'ingresso, che sorge sulla fiancata sinistra, dà pas- 
saggio solo al personale dell'apparecchio, le Багейе vengono introdotte 
attraverso la fiancata di destra, contro la quale esse verranno definitiva- 
mente appoggiate. Su questa fiancata può aprirsi uno sportello rettan- 
golare della lunghezza di m. 2,20 e dell’altezza di em. 60. Esso corri- 
sponde esattamente alla sistemazione della seconda barella inferiore. 

La introduzione delle barelle avviene nel modo seguente. Aperto 
lo sportello sopracitato appaiono le guide della parte postero-infe- 
riore del castello che regge le Батейе, e su queste guide viene appoggiata 
la barella che si introduce. Subito dall'interno detta barella viene fatta 
scorrere in avanti ed assume la sua posizione definitiva di barella 
antero-inferiore. Successivamente viene introdotta la seconda barella. 
Allora i due ganci, esistenti sopra, afferrano la barella e la portano al 
piano postero-superiore, mentre le guide di questo piano automatica- 
mente si aprono per lasciarla salire. Giunta all'altezza postero-supe- 
riore le guide si richiudono e la barella viene ad appoggiare su di esse. 
Viene quindi spinta in avanti assumendo la posizione definitiva di 
antero-superiore. Sistemata così la seconda barella s'introduce la 
terza, che, con lo stesso meccanismo accennato per la seconda, sale 
al posto suo definitivo di postero-superiore. La quarta ed ultima 
barella rimane invece al posto dove si trova appoggiata appena 
introdotta. Viene quindi richiuso lo sportello. 

La manovra di scarico avviene con progressione invertita. 

Le descritte manovre si effettuano con facilità e senza arrecare 
disturbi ai feriti. Esse offrono una elegante soluzione di uno dei 
problemi più difficili dell'aviazione sanitaria, cioè quello di un 
conveniente e sollecito carico e scarico dei barellati. 

L'apparecchio inglese (un " Моповрат ,, bimotore) non ha carat 
teristiche degne di rilievo. La cabina unica comprende due sedioli 
(per il pilota e per l'infermiere) ed una sola barella. Detta barella è 
posta nella parte centrale della cabina su un ripiano rialzato circa 
50 centimetri dal pavimento della cabina stessa e ha la testiera imme- 
diatamente dietro i sedioli sopracitati. Intorno ad essa l'infermiere 
può muoversi, però la poca altezza di detta cabina e la sua ristrettezza, 
che obbligano a stare curvi e che impacciano i movimenti, rendono 
non facile qualsiasi azione. L'attrezzatura medica, consistente in una 
cassetta di medicinali, situata in fondo ai piedi della barella e in 
due piccole sacche, è proporzionata ai bisogni di un solo ferito. 
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La barella è larga 70 centimetri, lunga 2 metri, munita di un 
materassino di gomma piuma alto 15 centimetri e di coperte di 
lana finissima. Il carico e scarico può praticarsi con facilità. 

Questo tipo di apparecchio può essere utile nei casi di trasporto 
di un solo ferito, senza essere costretti a impegnare nel volo un 
apparecchio di maggiore potenzialità. 

Gli apparecchi della seconda categoria erano dati da aeroplani 
da turismo, trasformati in sanitari. Nessuno dei presentati è riuscito ad 
offrire una soluzione buona del problema dal punto di vista sanitario. 

Alcuni si sono limitati a modificare la seggiola destinata al pas- 
seggiero, dandogli una maggiore comodità ed una inclinazione più 
о meno ampia della spalliera, senza dare conforto maggiore di quello 
che si possa ottenere da una normale poltrona. 

Solo tre " Caudron-Pélican ,, francesi hanno cercato di far meglio. 

Si trattava di apparecchi ciascuno a quattro posti seduti. La 
modificazione è stata la seguente: il sedile anteriore a fianco del 
pilota presentava uno schienale che abbassandosi, poteva agganciarsi 

€ fissarsi solidamente al sedile che immediatamente lo seguiva, il 
Quale a sua volta aveva lo schienale mobile. Ne derivava così una spe- 
cie di lettino alquanto angusto, però sufficientemente comodo che, 
con appositi viti, poteva acquistare la rigidità di un regolare lettino. 

Le difficoltà sono apparse al momento dello scarico del ferito. 

Questo avrebbe dovuto avvenire trasportando fuori lettino e ferito 
Insieme, ma langustia delle aperture laterali era tale da rendere 
difficoltoso questo problema. 

Riassumendo: i primi due apparecchi il “Са. r33,, ed il 
“< Fokker, dimostrano come, senza notevoli difficoltà, apparecchi da 
Suerra o commerciali, di grande portata, possano trasformarsi in 
eccellenti aeroplani sanitari permanenti о temporanei; il " Monospar,, 
1rigrlese può considerarsi un esemplare pratico ed economico, di appa- 
Tecchio per un barellato; i “ Caudron-Pélican ,, sono tipi che rappre- 
Sentano la possibilità di una facile trasformazione di apparecchi da 
turismo in sanitari. 

La seconda prova, lancio aereo di materiale di soccorso, ha dato 
Ottimi risultati per tutti i concorrenti. Il problema rientra molto nella 
Competenza dei bombardieri; però è bene notare che se a deviare 
tira bomba dal bersaglio l'influenza delle correnti d'aria può essere 
Poco avvertita, nel lancio di rifornimenti aerei con paracadute bisogna 
temere molto conto delle condizioni atmosferiche. 

e Durante questa seconda prova le condizioni atmosferiche si man- 
ranero sufficientemente calme, per cui non si ebbero errori rilevanti. 
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Noi lanciammo nello spazio prescritto oltre a 12 sacchi grossi di 
materiale di soccorso, un aerorifornitore sanitario, con materiale sani- 
tario bastevole per l'impianto di un posto di soccorso, del peso di 
160 chilogrammi, ed un aerorifornitore con acqua del peso di 200 
chilogrammi. 

Alla terza prova, quella riferentesi al collegamento, tra un bat- 
tello incagliato e la costa, la poca precisione della dizione del rego- 
lamento ha dato luogo a qualche inconveniente. Ad ogni modo noi, 
pur essendo stati dichiarati fuori concorso, abbiamo meritato, ugual- 
mente, un premio, perchè è stato riconosciuto che la finalità del 
collegamento è stata raggiunta bene. 

Il 14 si sono chiusi i lavori della Conferenza con la distribuzione 
dei premi ai vincitori dei concorsi. 

I tre premi, guadagnati dall'Italia, per ordine di S. E. il Sotto- 
segretario di Stato generale Valle sono stati dati in custodia alla Dire- 
zione dell'Istituto Medico Legale “ Benito Mussolini ,, di Roma, 
perchè, nel testimoniare una nostra vittoria, siano per i medici della 
Aeronautica di sprone е d'incitamento a sempre meglio operare іп 
ogni campo di loro competenza. 

I lavori della prima Conferenza tecnica internazionale di soc- 
corsi aerei si chiusero con il compiacimento di tutti i partecipanti 
per gli ottimi risultati ottenuti, che rappresentano un notevole pro- 
gresso dell'Aviazione Sanitaria nel campo della sua nobile ed alta 
missione. 
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ТА DISCIPLINA BELLICA DELL'AVIAZIONE CIVILE 
SECONDO IL PROGETTO DI CODICI MILITARI 


Prof. aw. TANCREDI GATTI 


È superfluo illustrare l’importanza di una precisa e rigorosa 
disciplina della aeronavigazione civile per ragioni militari e belliche. 
La delicatezza e l'ancora incompiuto assestamento dei rapporti 
giuridico-aeronautici, l'insidia che tuttora compenetra la aeronaviga- 
zione, e .la potenza dei mezzi di cui dispone, giustificano appieno che 
l'Aeronautica civile sia tenuta costantemente, e anche conttivamente, 
mediante la energica costrizione delle sanzioni penali, ad una funzione 
ausiliaria e di fiancheggiamento, rispetto alla Aeronautica militare. 
Questo nella vita aeronautica normale, e quindi in pace: ma anche 
Più, e soprattutto, in guerra, quando la delicatezza e la instabilità 
dei rapporti giuridici diventa fuggevole all'estremo, l'insidia si molti- 
Plica senza limiti, e 1а Nazione ha bisogno di chiamare a raccolta 
tutte le risorse di cui dispone. 

Sotto questo profilo, il concorso attivo della Aviazione civile 
Tappresenta uno degli atteggiamenti più importanti ed efficaci di 
quella disciplina di guerra, che ha già richiamato le antiveggenze del 
legislatore, anche per il diritto penale comune (così che si è venuto 
Creando un vero e proprio diritto penale comune, cioè non militare, di 
Buerra); e che, naturalmente non ha lasciato estraneo, in occasione 
«della presente riforma, il legislatore militare. 

Un chiaro esempio di tale disciplina di guerra, contenuto nella 
legge penale militare, è portato dall'art. 204 del Progetto di Codice 

1 guerra, il quale dispone: “ Nel territorio delle operazioni militari, 
Eli impiegati civili dello Stato, compresi i magistrati e gli insegnanti, 
Æli amministratori, gli impiegati e i salariati delle provincie, dei 
comuni, delle istituzioni pubbliche di beneficenza e di ogni altro isti- 
tuto o stabilimento pubblico, i medici, i farmacisti ed ogni altra per- 
сова esercente l’arte sanitaria, che si allontanino dalla loro residenza 
ТА D'ettiva senza autorizzazione dell'autorità militare, sono puniti con 
С SC Clusione militare sino a due anni. Se il fatto sia commesso di con- 

TEO da tre o più individui fra quelli suindicati, la pena è aumentata 
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da un terzo alla metà „. Questa figura di reato, che ë affatto nuova, 
alla nostra tradizione giuridica trae appunto la sna ragione d'essere 
dalla necessità che, soprattutto dove ріп ferve la lotta, e dove 
più incombe il pericolo, sia rigorosamente osservata la disciplina 
di guerra da parte di quelle determinate categorie di persone, cui sono 
affidati servizi importanti d'interesse pubblico. 


... 


Per ritornare dopo questa breve premessa all'argomento che è 
oggetto della presente rapida esposizione, distinguerò varie ipotesi 
che, a mio avviso, integrano congiuntamente il sistema della disci- 
plina aeronautica civile di pace e di guerra. Esse sono tre e preci- 
samente: а) Navigazione aerea illecita; b) Disciplina dell'aviazione 
civile іп convoglio; с) Obbligo di prestazioni e di soccorso a favore 
degli aeromezzi militari. 


a) Navigazione aerea illecita. — L'ipotesi ë preveduta e sanzio- 
nata dall'art. 139 del Progetto di Codice di guerra, in forza del quale, 
chiunque, senza autorizzazione, con qualsiasi apparecchio o mezzo 
di locomozione aerea, vola o s'innalza su qualunque punto del terri- 
torio dello Stato, è punito con la reclusione militare da sei mesi a tre 
anni. Se, intimato a discendere, non obbedisca immediatamente, la 
reclusione è aumentata da un terzo alla metà, senza pregiud: del- 
l'uso delle armi per costringerlo ad obbedire. Le stesse pene si appli- 
cano anche al proprietario dell'aeromobile, se questo navighi per suo 
ordine o permesso. 

Commentando tale nuova figura di reato, che perla prima volta 
si introduce nella nostra legislazione positiva, osserva opportuna- 
mente la Relazione al Progetto che gli " sviluppi assunti dalla navi- 
gazione aerea ed i potenti mezzi di cui dispone l'aeronautica civile 
mettono in evidenza la necessità di prevedere questa figura di reato 
contro la difesa militare ,,. 

Da rilevare inoltre che la norma dell'art. 39, riferendosi esclusi- 
vamente allo stato di guerra, non è contraria alla Convenzione inter- 
nazionale per la navigazione aerea di Parigi del 13 ottobre 1919, resa 
esecutiva in Italia con R. decreto 24 dicembre 1922, n. 1878, nè 
alla Legge aeronautica italiana 20 agosto 1923, n. 2207, ora in vigore, 
e, come è noto, in corso di riforma, che ne accoglie i principi, perchè 
per l’art. 38 della Convenzione di Parigi, le disposizioni in essa 
contenute non sono applicabili al tempo di guerra. 
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b) Disciplina dell'aviazione civile in convoglio. - Essa è conte- 
nuta nell'art. 228 del Progetto di Codice di pace, a norma del quale, 
il capitano di nave о aeromobile mercantile condotta in convoglio 
che cagiona la perdita della nave o aeromobile soggiace alla pena di 
morte con degradazione. Se si separi dal convoglio, è punito con la 
reclusione militare sino a tre mesi. Se non obbedisca agli ordini o 
segnali del comandante del convoglio, è punito con la reclusione 
militare sino ad un anno. 


c) Obbligo di prestazioni e di soccorso a favore degli aeromezzi 
militari.-Un preciso dovere giuridico in questosenso è statuito dall'ar- 
ticolo 230 del Progetto di Codice di pace, a termini del quale il capi- 
tano di nave o aeromobile mercantile, cittadino dello Stato, che 
rifiuta od omette di prestare l'assistenza chiestagli da una nave o 
aeromobile dello Stato in qualche pericolo, è punito con la reclusione 
militare da sei mesi a due anni; e dall'art. 145 Codice di guerra, in 
forza del quale il capitano di una nave o aeromobile mercantile, 
cittadino italiano che rifiuti, senza legittimo motivo, di prestare 
l'assistenza chiestagli da una nave o aeromobile dello Stato in 
qualche pericolo, è punito con la reclusione militare da sei mesi a 
due anni. 

La Relazione si limita ad osservare, a questo proposito, che tali 
disposizioni non hanno bisogno di chiarimento, perchè riproducono 
sostanzialmente i corrispondenti art. 262 e 265 del vigente Codice 
Penale militare marittimo; e solo che il reato di rifiuto di assistenza 
a nave dello Stato è stato esteso al comandante di aeromobile mer- 
cantile, perchè, dati gli sviluppi presenti e futuri dell'aeronautica, 
anche gli idroplani hanno, e più ne avranno, la possibilità di portare 
assistenza ad una nave in pericolo. 

Ma mi sembra balzino agli occhi due evidenti osservazioni: 


то la sproporzionata tenuità della pena, in confronto della 
rilevante gravità del fatto e delle sue possibili conseguenze, non sol- 
tanto da un punto di vista nazionale e bellico, ma anche da quello 
Sociale e umano; 


2° la opportunità di eliminare l'estremo del reato concernente 

la richiesta di aiuto da parte della nave о acromobile in pericolo, rite- 
Вспдоз! sufficiente a integrare l'obbligo, e nella sua inosservanza, il 
Cato, la semplice presenza all'avvenimento determinante il peri- 

Solo, o Ја conoscenza, comunque originata, dello stato di pericolo 
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Pertanto — e per concludere — anche la disciplina della aeronavi- 
gazione civile per ragioni militari e belliche — non diversamente da 
quanto abbiamo dovuto rilevare di recente, a proposito di un’altra 
regolamentazione penale in parte connessa con la presente ? — con- 
tenuta nel Progetto di Codici militari di pace e di guerra, tutt'ora 
allo studio, benchè attenta e preveggente, non può dirsi del tutto 
immune da qualche critica e riserva. Alcune, suggeriteci dal presente 
sommario esame, ci permettiamo segnalare alla Commissione che 
dovrà rivedere, in sede di revisione, il testo del Progetto di Codici 
militari. 


9 Garti, La disciplina dei rifornimenti e delle comunicazioni aeronautiche 
nel Progetto di Codici militari, in Rivista Aeronautica, 1937, п. 6. 
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FRANCIA 
Edetti caratteristici delle bombe aeree 


Stralciamo, per gentile concessione della direzione della rivista Science сі 
Industrie i seguenti dati sugli '' effetti caratteristici delle bombe ,, contenuti 
in un elaborato e dettagliato studio dell'ing. M. Bazant junior, su L'emploi 
du béton armé pour fortifications et abris contre avions. 

Il lettore che desiderasse prendere visione dello studio completo potrà 
consultare i fascicoli Travaux, n. 52 е 53 del 1937 della suddetta rivista. 


Nel suo studio l'articolista esamina le possibilità dell'impiego del cemento 
armato per i ricoveri contro aerei; nel quadro dello studio stesso egli ha inse- 
rito un capitolo dal titolo “ Effetti caratteristici delle bombe ,,, riportando 
dati assai interessanti. 

L'effetto di una bomba esplosiva di grande potenza, è, di massima, il 
seguente: la bomba urta il bersaglio e vi penetra. rompendosi oppure rimbal- 
zando. Nel momento dell'urto oppure un istante dopo, scoppia, ossia la materia 
esplosiva si trasforma in gas la cui pressione può giungere a 100,000 kg/cm 
che squarcia la massa colpita. D'altra parte lo scoppio produce in pari tempo 
una deflagrazione (vibrazione) dell’aria, che si manifesta con pressioni e depres- 
sioni alternate a rapidissima frequenza. Tale deflagrazione fa tremare anche il 
suolo circostante. Dopo lo scoppio le schegge della massa colpita e dell'involucro 
della bomba si disperdono in tutte le direzioni, mentre i gas prodotti dall'esplo- 
sione si propagano. L'esplosione produce talvolta anche incendi. Di questi 
vari effetti ГА. prende in considerazione solo l'urto e lo scoppio delle bombe ad 
esplosivo, di grande potenza. 

La velocità d'arrivo è uno dei fattori più importanti; зі può valutarla al 
massimo di 250 metri al 17) che può esser raggiunto da una bomba di kg. roo 
che cade da una quota di m. 6000 e di forma tale che la velocità limite possa 
giungere a зоо m/sec. Il tempo necessario per la caduta è di circa 38 secondi. 
La velocità potrà aumentare in avvenire, allorchè le bombe avranno propul- 
sione a razzo, per esempio, Per questa ragione in Russia si considera una velocità 
di arrivo di 450 m/sec. nei progetti di ricoveri antiaerei 

L'A. esamina anzitutto gli effetti di una bomba che urta una soletta appog- 
giata su tutta la sua superficie, ossia un bersaglio nel quale la superficie guastata 
sia indipendente dalle sue dimensioni; successivamente gli effetti di una bomba 
su una soletta in calcestruzzo i cui deterioramenti possono portare gravi pertur- 
bazioni nell'edificio, preso nel suo insieme, od anche demolirlo completamente. 
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1. CADUTA DI UNA НОМНА SU UNA SOLETTA IN CALCESTRUZZO 
APPOGGIATA SU TUTTA LA SUA SUPERFICIE 


A) Bomba а pareti spesse. - Nel momento dell'urto, la bomba esercita una 
formidabile pressione a cui si oppone una resistenza uguale. Questa pressione 
produce il deterioramento della massa e talvolta anche della stessa bomba 
Allorch? questa è a pareti sottili si spezza all'urto, ed è per tale ragione che si 
dà la preferenza alla bomba corazzata. Questa, penetrando nella materia, la 
schiaccia e vi produce un foro attorno al quale il cemento si spezza, formando 
un imbuto. Lo stesso effetto si produce col cemento armato, nel quale l'imbuto 
prodotto ha all'incirca la stessa profondità come pel cemento semplice 
Si può determinare teoricamente il grado di penetrazione, supponendo che 
la massa possa sfuggire trasversalmente sotto la pressione della bomba. Siano: 
W = resistenza della massa, 
v = velocità della bomba all'arrivo, 
profondità di penetrazione della bomba, 
Pig = massa della bomba. 
Supponendo che la bomba resti intatta dopo l'urto, si può applicare 
l'equazione seguente per il movimento della bomba in un mezzo resistente: 


Pt 
ГЭМ) 


L 


п) 


La soluzione di quest'equazione, per proiettili di cannone è stata fatta 
dall'ufficiale austriaco A. Nob. de Giorgi, che ha dedotto la profondità media 
di penetrazione S, in centimetri per il caso di arrivo perpendicolare della 
bomba, coll'equazione seguente: 


Р, Fo е 
dove Р, significa il carico unitario della sezione trasversale della bomba di 
peso P (chilogrammi) e calibro 4 (centimetri). Quindi P, sarebbe: 

ша 


Р, F 


Gli altri valori dell'equazione [2] devono essere determinati sperimental- 
mente, ed hanno il significato seguente: 

4 è il coefficiente di resistenza alla penetrazione e varia a seconda della 
materia dell'oggetto, suolo, cemento, ссс.; 

2 è un coefficiente dipendente dalla forma del proiettile; è uguale ad г 
per i proiettili esplosivi e le bombe corazzate (di anteguerra); 

Fo è funzione della velocità. che pel momento non è conosciuta, ma 
dipende dall'andamento dei guasti, a seconda del genere della materia urtata, 
suolo, muratura, cemento, legno. 

I vari valori sono stati stabiliti sperimentalmente per una penetrazione 
media e per varie velocità all'arrivo, е sono riportati nella tabella 1. 

L'infiuenza del mezzo in cui penetra la bomba è quindi definita, sia da F, 
che da ё; Fo determina l'influenza fondamentale all'arrivo, е # regola il valore 
ottenuto a mezzo di Е, a seconda della materia (terra о cemento) di cui зі 
tratta, e quella (cemento o terra) per cui F, è stato ottenuto sperimentalmente. 
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TABELLA I 
Funzioni di Fo 


Velocità all'arrivo (m sec) 


Materia 
мо | | E | m 
Terra (secca e sciolta) |... . . 1640 | 2020 | 2600 | 2050 
Calcestruzzo di cemento (resistenza 
circa 200 Кеш) а 137 185 287 396 | 


I valori di F, della tabella di cui sopra sono stati calcolati come detto. in 
base alle esperienze di de Giorgi per proiettili di cannone. Nella primavera del 1918 
la Germania ha fatto esperienze con bombe d'aviazione, e l'equazione (2) ha dato, 
secondo Justrow, risultati soddisfacenti per il caso di penetrazione nel terreno. 

I valori medi di penetrazione, per о 1 е ¿= 1, determinati mediante 
l'equazione (2) sono indicati nella tabella II. 


TABELLA Il 
Valori medi di penetrazione (1-1 ей-т) 


calibro 


туган агт, — — 
A bam кише | бшшш” = 
seres" | 2 

«тык киде 
бв) (em) ГЭР”) im) im) 
12 7 0,190 40 0,35 
50 18 0,195 4,2 0,36 
100 25 0,205 4.4 0,38 
зоо % 0,295 6,3 9,55 
1000 55 0,420 9,о 0,78 
mo | 65 0,550 11,7 | 1,02 


La velocità all'arrivo è supposta di 250 m/sec. 
La resistenza del cemento è supposta di 200 kg/ems. 


Il valore massimo di penetrazione differisce da quello indicato nella tabella II 
di + 40 % e quello minimo di -30 9, La penetrazione varia sopratutto per la 
mancanza di omogeneità nella massa colpita, e gli scarti indicati spiegano le 
divergenze fra le varie formule, Spesso queste sono dedotte dai valori massimi, 
provenienti da esperienze casuali e non sistematiche, o da casi particolari, invece 
che da una serie di prove come sarebbe richiesto dalla natura del fenomeno. 

Se la bomba corazzata rimbalza dopo l'urto e scoppia in aria, le scheggie 
non producono sulla superficie in cemento alcun effetto notevole, se non un 
imbuto come da tabella II. 
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B) Bomba a pareti sottili. — Le bombe a pareti sottili esplodono e si riducono 
in schegge direttamente sul cemento. La materia esplosiva sviluppa all'esplosione 
una massa di gas che si spargono in tutti i sensi; una parte di questi colpisce 
il cemento ed їп segnito allo scoppio produce un deterioramento in forma di una 
sfera attomo alla bomba, Il breve spazio disponibile per la esplosione dei gas, 
li sforza a sfuggire lateralmente, formando un imbuto largo ma poco profondo. 

La profondità di questo imbuto, scavato nel cemento dall'esplosione di 
una bomba a pareti sottili, permette di giudicare sulla profondità degli imbuti 
scavati nel terreno dalle bombe che esplodono solo dopo esser state deposte 
(tabella 111) e che è dimostrata dalle esperienze di Justrow. 

I risultati relativi alle esplosioni nel cemento non sono ancora stati pubbli- 
cati. Dal punto di vista meno favorevole, si può considerarne la profondità 
uguale al 75 % di quella degli imbuti prodotti nel terreno, ed è questo il valore 
indicato nella tabella, Gli scarti fra i valori massimo e minimo sono di 1. 25 %. 


TABELLA III 


Profondità dell'imbuto scavato dalla tomba deposta а terra (о nel cemento) 
Valevole anche per la bomba che urta 


Profondità dell'imbuto 


ia ae - = 
m без Ter [ге =» 
50 26 9,35 
100 55 0,80 (0,50) 
зоо 165 0,90 (0,80) 
боо b 184 
1800 1000 1,35 


Le cifre fra parentesi non sono state verificate sperimentalmente per le 
bombe da 100 е 300 chilogrammi, ma si accettano come cifre di base pel calcolo 
dell'imbuto nel cemento, poichè se si adoperassero le altre cifre fuori parentesi 
coi valori forniti da prove, ma probabilmente errati, non si otterrebbe per le 
varie bombe di peso progressivo, una analoga progressione per il loro effetto di 
scavo di imbuto. 

Paragonando le tabelle II e ILI si rileva che le bombe dei due tipi pro- 
ducono nel cemento imbuti di profondità pressochè uguale, se il loro peso non 
supera i roo chilogrammi, Basta quindi adoperare i valori della tabella II. 


2. URTO DI UNA BOMBA CONTRO UN PAVIMENTO IN СЕМ 


4) La bomba corazzata cade sul pav М 
precedente della soletta, соп superficie non limitata, appoggiata sul suolo. La defor- 
mazione del pavimento non può prodursi colla stessa rapidità di penetrazione, 
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quindi la bomba deve necessariamente 
affondare, e poich? il pavimento ha spes- 
sore limitato, invece di fermarsi ad una 
certa profondità, lo traversa da una parte 
all'altra, per scoppiare sia durante l'attra- 
versamento sia nel sottostante ricovero. 

Si pone quindi il problema di stabi- 
lire lo spessore del pavimento (o coper- 
tura) che venga ancora attraversata da una bomba determinata, in modo da 
poter progettare dei ricoveri a coperture più spesse che presentino piena sicu- 
rezza contro la penetrazione delle bombe. Questa avviene nel modo descritto 
più sopra. La pressione della bomba sulla costruzione diminuisce man mano 
che essa penetra; ma ad una certa profondità si trova tanto vicino all'intra- 
dosso, che lo spessore non ancora attraversato è troppo piccolo per resistere a 
questa pressione anche ridotta, e la copertura si frantuma. Il vuoto prodotto dai 
frammenti, în una materia omogenea, presenta la forma di un cono con angolo 
al vertice di circa 90°. La dislocazione della massa si è prodotta nel senso F 
delle tensioni principali (fig. 1). Si trascura l'infinenza della distanza fra gli 
appoggi, poichè la penetrazione è così rapida, che, soprattutto se si tratta di 
piccoli spessori, la costruzione reagisce come se fosse sostenuta su tutta la lun- 
ghezza e non solo appoggiata. 

A seconda della reazione ella massa colpitae]a velocità di arrivodella bomba, 
l’attraversamento assume aspetti differenti. Talvolta è semplice, ossia la bomba 
passa senza che si formi il cono. Oppure, la forza viva della bomba può esser tale 
da frantumare la superficie e formare il cono non appena avviene l'urto, ed allora 
lacopertura viene attraversata senza preventiva penetrazione, Normalmente però 
si ha una combinazione dei due fenomeni (come accennato più sopra) di penetra- 
zione iniziale e successiva disgregazione, formazione del cono, ed attraversamento. 

Partendo da considerazioni simili a quelle per cui si determina la pene- 
trazione iniziale, de Giorgi stabilisce la 
formula del cono di penetrazione, ossia 
dello spessore 54 della costruzione fora- 
ta, per mezzo della seguente equazione: 


53 КОР V: [3] 


dove K ë una costante del materiale, 
Р il peso in chilogrammi della bomba 
е V la velocità in m/sec. al momento 
dell'attraversamento; Sy è espresso in 
centimetri. Si rappresentino grafica- 
mente le equazioni [2] e [з]. A questo 
scopo (fig. 2) si porti la penetrazione 
di una bomba qualsiasi, partendo dal- 
l'estradosso, ed in funzione della velo- 
cità, in base all'equazione (2), ed 
invece l'altezza del cono di penetra- 
zione, partendo dall'intradosso, se- 
condo l'equazione [3]. 
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Lo spessore massimo della costruzione che può ancora essere attraversato 
dalla bomba si può definire a mezzo del grafico della fig. 2, tracciando le due 
curve in modo che зі босс по. La bomba penetra sino al punto Р; a partire 
dal quale lo spessore P, P, della costruzione non può più resistere alla pres- 
sione della bomba, che penetra all'interno del ricovero. Se la costruzione avesse 
avuto uno spessore leggermente maggiore, le curve non sarebbero state tan- 
genti, e la bomba avrebbe formato un semplice imbuto, Per calcolare i pavi- 
menti in cemento resistenti a bombe con velocità di arrivo di 250 m/sec. è 
sufficiente l'equazione [3] senza che si debba aggiungere la penetrazione cal- 
colata in base alla [г]. Il coefficiente K non è definito sperimentalmente con 
precisione sufficiente, ma si può ammettere, per un cemento di 200 kg/cm?, 
come uguale a 0,2. La tabella ГУ fornisce gli spessori medi dei pavimenti o coper- 
ture che possono essere traversati dalla bomba. Lo spessore di quelli in cemento 
armato è supposto del 65 % di quelli a cemento non armato. A titolo di con- 
fronto, si cita l'equazione di Tressider, che definisce lo spessore delle piastre 
di acciaio: 


Pya 
Верся P 


dove S è espresso іп centimetri, P іп chilogrammi, V in metri secondo e D in 
centimetri. 

Questa formula ha valore approssimativo per l'acciaio extra dolce. Le 
corazze e blindaggi in acciaio speciale richiedono uno spessore circa la metà 
di quello risultante da quest'equazione e talvolta ancora minore. 


TABELLA IV 


Spessore medio della copertura che può ancora essere attraversata 
dalla bomba 


Spessore della copertura 5 


Bomba a pareti 


зване Cemento Cemento armato Acciaio extra dolce 
(ка) (m.) (m. (ma 
5o 0,85 0,55 оло 
тоо 1,10 0,70 олт 
зоо 1,55 1,00 0,17 
1000 2,35 1,55 0,26 
1800 2,90 1,99 0,32 


Velocità all'impatto 250 m/sec, 
Resistenza del cemento гоо kg/em*, 
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В) Quando la bomba a pareti sottili urta la copertura, la materia esplo- 
siva, trasformata in gas, si proietta contro la copertura, è se questa è sottile, 
l'attraversa. Lo spessore di una copertura traforabile si determina, in quanto 
sia di cemento, colla formula approssimata: 


5 4 
5 

ove d è espresso іп metri, ed 1 è la carica della bomba in chilogrammi. Per il 
cemento armato la formula diventa: 


1 ив 
- 55) 


зоо 


I valori di @ ottenuti соп queste formule sono riportati nella tabella V. 
Confrontandoli con quelli della tabella ТУ, si vede che l'esplosione richiede uno 
spessore di copertura meno forte che l'urto. 


TABELLA V 


Spessore della copertura che può ancora essere perforata dall'esplosione 
di una bomba che vi giunge sopra 


Spessore della copertura perforata 


заваа. | Poi mter. ———— — —1——— ———— — 


esplosiva 

Cemento Cemento armato 
(kg) (kaj) (m) (m.) 
50 26 0,60 0,45 
тоо 55 9,75 9,55 
зоо 165 Dr 0,80 
1000 550 1,65 1,25 
1800 1000 2,00 1,50 


С) Si può supporre il caso in cui la bomba corazzata scoppi sia al momento 
dell'urto, sia durante la penetrazione. 

Considerando che nella bomba corazzata vi è minore quantità di esplo- 
sivo che in quella a parete sottile, risulta che l'effetto dell'esplosione, anche 
aggiungendovi quello della penetrazione in base ai dati della tabella IT, поп sor- 
passerà mai i valori segnati nella tabella IV, che stabiliscono quindi l'effetto 
massimo prodotto dalle bombe sulle coperture dei ricoveri. 

In conseguenza lo spessore di una copertura non perforabile deve essere 
maggiore. Allorchè questa è convenientemente armata, come sarà indicato 
in appresso, lo spessore efficace risulta del 50 % più elevato che quello di una 
copertura perforabile quale è indicato nella tabella IV. Gli spessori di 
protezione efficace sono segnati nella tabella VI. 


Мыке 
енн 
tenenle 
Roma 


268 RIVISTA AERONAUTICA 


TABELLA VI 


Spessore di una copertura în cemento armaio per ricovero antiaereo 


Bombe Spessore 
(22) im.) 

i 50 0,85 
100 1,95 
300 1,50 
1000 2,35 
1800 2,85 


Velocità all'impatto 250 m/sec. 
Resistenza del cemento 200 kg/em, 


Si possono verificare queste indicazioni, confrontandole con quelle che 
danno le protezioni efficaci contro i proiettili di cannone. Nella tabella VII ГА. 
ha preso in considerazione i cannoni tedeschi adoperati nella guerra mondiale, 
calcolando i valori in modo analogo come per le bombe. 


TABELLA VII 


Ricoveri in cemento armato contro proiettili dei cannoni ledeschi 
della guerra mondiale 


Calibro del proiettile | | Peso del proiettile ar = iic nad 

iem) аш) im) im.) 

тт 6 0,40 0,65 
10,0 18 0,60 0,85 
15,0 E ово 1,70 
21,0 120 1,10 1,65 
30,5 300 1,50 2,25 
42,0 800 2,10 3,10 
52,0 1200 2,40 3,55 


I pezzi da 30.5 erano austriaci; i pezzi da 52 vengono introdotti presen- 
temente. La velocità d'arrivo è supposta di 450 m/sec., е la resistenza del 
cemento alla compressione, di 200 kg/cm, 

I regolamenti francesi impongono, per i ricoveri che non subiscono che un 
solo colpo, degli spessori analoghi a quelli ottenuti coi calcoli di cui sopra, ciò che 
ne indicherebbe l'esattezza e l'attendibilità per il calcolo dei ricoveri antiaerei. 

Come indicato, l'urto produce sulla copertura degli effetti più gravi che 
10 scoppio, ciò che permette di non tener conto di quest'ultimo. 
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Ricoveri contro {1 bombardamento 


Dal fascicolo Travaux — edizione mensile di Science et Industrie, n. 52 del 
1937 — stralciamo per gentile concessione della Direzione della rivista, l'arti- 
colo dell'ing. Robert Flament Hennebique: Моміганх types d'abris contre les 
bombardements aériens et terrestres. 


Durante un bombardamento sarebbe assai peggio riunire la popolazione in 
cantine insufficientemente protette che lasciare gli abitanti ripararsi dietro le 
mura dei singoli piani dell'edificio. Nelle cantine essi sarebbero, infatti, riuniti 
nella camera di scoppio di una bomba che — come è accaduto già durante la 
guerra mondiale — può attraversare un edificio per tutta la sua altezza per 
esplodere nelle cantine. Inoltre il pavimento del piano terreno non potrebbe 
resistere all'eventuale sprofondamento della costruzione. È inutile — d'altra 
parte — pensare a puntellamenti o rafforzamenti che, praticamente, non 
si avrebbe la possibilità di preparare e sistemare tempestivamente e che, 
anche se realizzati, non darebbero la necessaria resistenza. Altrettanto può 
dirsi per gli sovraspessori in cemento da costruirsi sui pavimenti del piano 
terreno. 

Inoltre ГА. ricorda che gl'ingressi delle cantine, di massima unici, rende- 
rebbero difficile l'uscita; che i gas tossici vi penetrerebbero facilmente; che 
nelle cantine la ventilazione è difficile e che, infine, esse sono esposte a tutte 
le conseguenze delle rotture delle canalizzazioni dell'acqua, del gas, delle 
fognature. 


Тео dei ricoveri. - Il bombardamento aereo si effettua sempre da altezze 
tali da consentire di tener conto soltanto delle bombe che arrivano al suolo 
verticalmente, Il tetto dei ricoveri dovrà perciò assicurare semplicemente la 
deviazione dei proiettili al momento dell'impatto e prima dello scoppio. Per 
la deviazione è necessaria (fig. z) un'inclinazione minima di боо; in tal caso il 
proiettile incontra il ricovero con un'incidenza di зо? е la sua forza normale 
d'urto è ridotta della metà. 

Riferendosi a dati contenuti nell'istruzione sulla difesa passiva edita dal 
Ministero degli Interni francese, l'A. afferma che se uno spessore di cemento 
armato di m. 1,10 e di 4 metri di portata (distanza fra gli appoggi), resiste alle 
bombe da 100 chilogrammi, con l'incidenza di 30° la parte di 4 metri di portata 
sarà capace di deviare bombe da 200 chilogrammi. Diminuendo la portata del 
cielo del ricovero potranno essere deviate anche le bombe da kg. 800. Portando 
T'inelinazione della copertura del ricovero da 60° a 70° 
le cifre di 200 е Воо chilogrammi diventano rispettiva- 
mente di 300 e 1200 chilogrammi. Siccome lo scoppio non 
avverrà contro la parete, non ostante l'imprecisione delle 
suddette cifre, ТА. conclude che un tetto di m. 1,10 
di spessore e di m. 2 di portata sarà capace di deviare 
proiettili di peso assai superiore, 

Praticamente ГА. conclude che spessori di circa m. 0,80; 
inclinazione del tetto di боо; portata di m. 2 siano suf- 
ficienti per la difesa. 


тшшш: D 


ово 


270 RIVISTA AERONAUTICA 


Pareti laterali. — Nel caso di percussioni dirette, le pareti non debbono resi- 
stere che allo scoppio ed allo spostamento dell’aria. L'A. cita quanto previsto 
dalla suddetta pubblicazione uficiale: 

a) casse di legno robusto, riempite di terra per uno spessore di m. 0,70 
e poste l'una sull'altra; 

b) muro in mattone dello spessore di m. 0,22; 

2) cemento speciale dello spessore di m. 0,18 а 0,20; oppure una doppia 
parete in cemento armato di m. 0,06 a 0,08 con intercapedine di m. 0,25 a 0,30, 
riempita di sabbia, 

Il muro in mattoni — afferma ГА, — è meno efficace del cemento perchè 
meno resistente all'urto ed allo spostamento dell'aria. La doppia parete in 
cemento armato o il muro in cemento armato — dato il lorotipo monolitico — 
offrono grande stabilità d'insieme con grande resistenza allo spostamento 
d'aria. 


Realizzazione di ricoveri isolati. — L'A. per le ragioni su esposte è contrario 
ai ricoveri interrati (a meno che essi non siano a tutta prova) e si dichiara 
partigiano di ricoveri în elevazione. 

La soluzione migliore è — secondo la sua opinione — rappresentata da 
ricoveri isolati, all'esterno degli edifici. Un ricovero realizzato secondo la fig. 2 
resistente alla percussione di un proiettile il cui punto d'impatto fosse in т), 
ma non completamente agli effetti di un proiettile che giungesse in 2). Solu- 
zione assai migliore è quella indicata dalla fig. 3, poichè il proiettile urtando sul 
tetto inclinato viene deviato e spinto su una parete di scoppio in cemento di 
un metro di spessore e prolungata sufficientemente per mettere il ricovero al 
sicuro contro bombe scoppianti fuori dello spessore in cemento. La fig. 4 illustra 
un ricovero sopraelevato per protezione anche contro i gas, 
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1/A. si limita a indi- 
caresolola sezione trasver- 
sale meglio resistente alle 
bombe relativamente alla 
percussione, allo scoppio, 
allo spostamento d’aria. 


Ricoveri in edifici da 
costruire. — Nelle città e 
nelle agglomerazioni іш- 
portanti, è praticamente , 
impossibile l'impianto di 
ricoveri isolati. 

La protezione contro 

i colpi al bersaglio ha 
indotto l'A. a ricercare 
— in rapporto al costo — 
la soluzione che offre la 
più piccola superficie di 
tetto resistente. D'altra 
parte riducendo la зирег- mo a 
ficie orizzontale occupata 
dai rifugiati, si riduce anche il numero dei colpi al bersaglio. Tale soluzione 
indicata dalla fig. 5, offre — afferma l'A. — i seguenti vantaggi: 

copertura resistente di superficie ridotta, unica per tutti i piani, e quindi 
economica; 

rapidità d'accesso al ricovero, in ogni piano, senza dover uscire dalla 
abitazione; 

poche persone in ogni ricovero; 

insieme del tetto e delle pareti verticali capace di realizzare un tutto di 
stabilità completa, anche in caso di rovina dell'edificio. 

Per ogni ricovero potrebbe riuscire assai utile un vano sistemato in un 
angolo formato da muri maestri, come 
indicato dalla fig. 6. Miglior soluzione 
ancora, per le comunicazioni in altezza 
nell'edificio, potrebbe essere data dalla 


ms ую. 6 


272 RIVISTA AERONAUTICA 


RICOVERO TIPO PER Во PERSONE PER ELEMENTO DI 20 M. 
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utilizzazione delle seale di servizio coperte da un tetto resistente e le cui pareti 
verticali funzionerebbero da para-scoppi. Le finestre sui cortiletti potrebbero 
essere ostruite al momento dell'allarme. Le gabbie delle scale, incombustibili 
€ rigide nel loro insieme non avrebbero a temere dal crollo dell'edificio: esse 
inoltre costituirebbero la realizzazione di prese d'aria dall'alto, e la possibilità 
da parte degli abitanti di occupare i piani superiori ove l'aria sarebbe non vi 
Per ogni piano potrebbero essere realizzati ingressi a labirinto, secondo il tipo 
illustrato in fig. 6. 

L'A. afferma che wna simile sistemazione metterebbe gli occupanti comple- 
tamente al sicuro dagli effetti dell'esplosione: percussione, scoppio, sposta- 
mento d'aria e da quelli dell'incendio e dai gas tossici; ricorda, inoltre, che 
le scale costituiscono negli abitati gli acc più facili, sia dall'interno. che 


dall'esterno. 


enti le norme ed 
per 


Ricoveri negli abitali esistenti. — Per gli edifici { 
indicazioni sopra esposte potrebbero, caso per caso, servire di direttiva 
realizzare con la minima spesa la protezione massima. 

Un muro maestro rinforzato, se del caso, da tramezzo sottile in cemento 
armato ad esso affiancato costituisce una protezione efficace contro le schegge 
e lo spostamento d'aria. Ciò può applicarsi anche ai muri delle scale che potreb- 
bero facilmente essere rafforzati. Inoltre potrebbero essere ridotte le ampiezze 
delle aperture sui cortiletti, cortili o facciate per poterle chiudere più facil- 
mente con una doppia parete, nell'imminenza del pericolo, ed infine costruire 
— come generalmente sarebbe possibile — un tetto protettore appoggiato 
su pareti verticali sufficientemente robuste. 


Le figure riunite in unica tavola, rappresentano un ricovero isolato ей una 
gabbia di scale sistemata a ricovero. 


INGHILTERRA 


La conferenza imperiale di Londra 


Nel giugno scorso si è svolta in Londra la Conferenza imperiale britannica. 
Al termine dei lavori sono stati diramati alcuni Бин! delle conversazioni svol- 
tesi durante la Conferenza stessa, Nel fascicolo 26 delle Relazioni Internazionali 
sono stati pubblicati tre interessanti riassunti di detti Sunti delle conversazioni. 
Riportiamo per i lettori della Rivista i resoconti sulle questioni di politica 
estera e militare. 


RESOCONTO SULLE QUESTIONI DI POLITICA ESTERA 


I rappresentanti dei Governi della Comunità delle zioni britanniche, 
riuniti in Conferenza hanno avuto occasione, nel corso dci loro colloqui, di pro- 
cedere a uno scambio di vedute sulla politica estera e sulla situazione interna- 
zionale in quanto concerne i loro rispettivi interessi e le loro responsabilità. 
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Mentre non fu fatto alcun tentativo di formulare impegni, che in ogni 
caso non avrebbero potuto venir resi effettivi se non con l'approvazione с la 
conferma da parte dei rispettivi parlamenti, i rappresentanti dei Governi 
interessati si sono trovati in stretto accordo su un certo numero di principî 
generali, che essi hanno ritenuto desiderabile formulare in questa dichia- 
razione. (Rimase inteso che nulla in questa dichiarazione dovrebbe venir 
considerato come diminuente il diritto dei Governi di $, M. nel Regno 
Unito, nel Canada, nella Comunità Australiana, nella Nuova Zelanda e nel- 
l'Unione Sudafricana, nonché del Governo dell'India, di appoggiare le loro 
dichiarazioni di indirizzi politici fatte all'Assemblea della S, d. N, nel settembre 
del 1936). 

Essi hanno così convenuto che il primo obbiettivo per ogni membro della 
Comunità delle nazioni britanniche è а conservazione della pace. A loro modo 
di vedere Ja composizione delle vertenze che possono sorgere fra nazioni e 
il soddisfacimento dei bisogni nazionali dovrebbero venir cercati coi metodi 
di cooperazione, inchiesta e conciliazione. In metodi, e non nel ricorso 
all'uso della forza tra le nazioni, sarà trovata la più sicura garanzia per 
il miglioramento delle relazioni internazionali e pel rispetto dei reciproci 
impegni. 

Mossi da tali principî, e desiderando basare la loro politica sugli scopi e 
sugli ideali della $. 4. Х., essi si sono trovati unanimi nel dichiarare che i loro 
rispettivi armamenti non saranno mai usati per scopi di aggressione, o per ogni 
altro scopo incompatibile col Patto della $. d. N. о col Patto di Paris 
tempo, ritenendo desiderabile rafforzare l'influenza della $. 4 
aumento del numero dei suoi membri, essi si sono trovati uniti nell" 
punto di vista che questo scopo verrebbe facilitato dalla separazione del Patto 
dai Trattati di pace. Osservando che riguardo a certe regioni in cui alcuni 
Stati hanno speciali interessi sono stati conelusi, o possono venir presi in 
considerazione, accordi regionali di amicizia e collaborazione fra singoli 


membri della Comunità delle nazioni britanniche e gli altri Stati interessati 
essi salutano tali accordi in quanto possano contribuire alla cansa della pace е 
non contrastino col Patto della 5. d. N. 

Essi notano con interesse la dichiarazione fatta per conto della delegazione 
australiana alla seduta plenaria inaugurale, secondo la quale l'Australia salu- 
terebbe di molto buon occhio un'intesa regionale e un patto di non aggressione 
tra i paesi del Pacifico е sarebbe preparata a collaborare a questo scopo con 
tutti i popoli della regione del Pacifico, in uno spirito di comprensione e di 
simpatia, Convengono che qualora tale accordo potesse venir concluso es 
costituirebbe un desiderabile contributo alla causa della pace e al manteni. 
mento di amichevoli relazioni nel Pacifico, e convengono pure che esso dovrebbe 
essere oggetto di ulteriori consultazioni tra i Governi. 

вві desiderano tutti nel modo più serio, di vedere le più vaste possibili misure 
di disarmo. In pari tempo hanno però convenuto che i diversi Governi di cui 
sono rappresentanti sono tenuti a adottare quelle misure di difesa che possono 
ritenere essenziali per la loro sicurezza, cosi come per l'adempimento di quegli 
obblighi internazionali che essi possono aver rispettivamente assunto, Essendo 
convinti che l'influenza di ognuno di essi а favore della causa della pace 
sarcbbe notevolmente aumentata dal loro comune accordo di usare questa 
influenza nella stessa direzione, essi dichiarano 1а loro intenzione di continuare 
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а consultarsi e a cooperare reciprocamente in questa questione di interesse 
vitale e in tutte le altre questioni di comune interesse. 

1 rappresentanti dei diversi Governi hanno inoltre esaminata la possibilità 
di ravvivare la fiducia e di aumentare la stabilità delle condizioni economiche 
e finanziarie nel mondo: processo che essi considerano esenziale per la prosperità 
dei singoli paesi così come per la pace internazionale. Al fine di contribuire ad 
avanzare verso questo scopo, сэм si dichiarano pronti a cooperare con altre 
nazioni nell'esaminare le difficoltà attuali, incluse le barriere dei commerci e 
gli altri ostacoli all'aumento del commercio internazionale e al miglioramento 
del tenore di vita generale, 

Infine, i membri della Conferenza, pur rimanendo fermamente fedeli ai 
principi di democrazia e alle forme di governo parlamentare, hanno deciso 
di enunciare che, a loro modo di vedere, le differenze di fede politica non dovreb- 
bero costituire ostacolo ad amichevoli relazioni fra Governi e paesi, e che nulla 
potrebbe essere più dannoso per le speranze di pacificazione internazionale della 
divisione, reale o apparente, dal mondo in gruppi opposti. 


RESUCONTO SULLE QUESTIONI MILITARI 

La discussione è iniziata con un esame degli avvenimenti che hanno condotto 
alla adozione, da parte del Governo di $. М. nel Regno Unito, del suo pro- 
gramma di riarmo e generalmente dei problemi di difesa. I membri della Confe- 
renza hanno notato con preoccupazione che dalla loro riunione del 1930 la ten- 
sione internazionale è aumentata in notevole grado, с che vi è stato un grande е 
rapido aumento negli armamenti di tutte le principali Potenze, ssi sono stati 
impressionati dagli effetti, diffusi in tutto il mondo, di questi aumentati arma- 
menti sulla situazione internazionale е sulla posizione finanziaria ed economica 
delle nazioni interessate, e, mentre i loro rispettivi parlamenti hanno già ricono- 
sciuta la necessità di prendere misure per riordinare le loro difese, essi hanno 
ritenuto essere della massima importanza che vengano riaperte trattative per 
lalimitazione degli armamenti, ove vi siano ragionevoli prospettive di successo. 
Essi hanno riconosciuto con rammarico che — nonostante 1 progressi fatti nella 
limitazione degli armamenti dei paesi cui si riferiscono il trattato di Londra 
per la limitazione degli armamenti navali del 25 marzo 1030 е l'accordo anglo- 
tedesco del 18 giugno 1035 — le condizioni internazionali non sono pel momento 
favorevoli a ulteriori progressi nella direzione del disarmo, Allo stesso tempo 
tuttavia essi salutano gli sforzi che si stanno facendo ora per estendere la 
limitazione navale ad altri paesi, 

Le dichiarazioni fatte alla Conferenza 
riguardanti il programma di riarmo del Regno Unito, hanno posto in rilievo 
gli ulteriori sviluppi dellorganizzazione del Comitato di difesa imperiale, 
particolarmente nel migliorare gli accordi per il coordinamento dei piani fra i 
tre servizi della difesa е per la mobilitazione dell'industria. sono state sempre 
date facilitazioni ai rappresentanti dei Dominî per assistere alle riunioni del 
Comitato di Difesa imperiale, qualora lo desiderino, quando sono all'esame 
questioni di difesa concernenti i loro rispettivi paesi. È stata rivolta Ганев. 
zione anche agli importanti progressi fatti negli ultimi anni da parte dei Go- 
хепи interessati nella standardizzazione dell'allenamento с dell'equipaggiamento 


Па delegazione del Regno Unito, 
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delle forze armate nelle diverse parti dell'Impero, cosi come nell'uniformità 
delle misure ammini è 


trative nelle questioni di difesa. Si è anche fatto riferi- 
mento alla crescente importanza del lato industriale della difesa, in seguito 
ai progressi tecnici in materia di armamenti, e sono stati affermati i vantaggi 
derivanti dalla cooperazione nella produzione e fornitura di munizioni e materie 
prime così come di viveri, per supplire ai diversi fabbisogni del Regno Unito, 
dei Domini, dell'India e dell'Impero coloniale. 

La discussione è stata continuata dalle delegazioni rappresentanti i Dominî 
e l'India. La Conferenza è stata informata degli sviluppi delle forze armate 
canadesi dal 1920 ad oggi. Dopo considerevoli riduzioni avvenute nel 1931, 
nuovi stanziamenti sono stati recentemente fatti per i servizi di difesa del 
Dominio, La potenza delle forze navali ed aeree canadesi è stata aumentata, La 
milizia è stata completamente riorganizzata, ed è stata seguita una politica di 
modernizzazione e di meccanizzazione, L'aspetto industriale dei preparativi 
di difesa ha ricevuto un approfondito esame, e un Comitato del Gabinetto è 
stato nominato per sorvegliare attivamente i problemi della difesa. 

Si è passato quindi all'esame della organizzazione difensiva della Com- 
monwealih d'Australia. Si è detto che la base della politica difensiva austra- 
liana consiste nella partecipazione alla difesa navale dell'Impero, quale mezzo di 
protezione dei commerci marittimi, nella intimidazione contro le invasioni e 
nelle misure protettive generali contro le incursioni, unitamente alla difesa 
locale diretta a provvedere nuove intimidazioni e nuove protezioni contro inva- 
sioni ed incursioni, Е stata notata la grande importanza attribuita dal punto 
di vista australiano alla base di Singapore. La Conferenza è stata informata 
dei vasti aumenti negli stanziamenti militari fatti in Australia, in base al pro- 
gramma triennale iniziato nel 1034, ed è stata data notizia che s'è dato mano a 
un nuovo programma quadriennale che si sovrappone all'ultimo anno del pre- 
cedente programma. Si è affermato che i principî direttivi delle Conferenze 
imperiali del 1923 е del 1926 sono stati adottati dal Governo di 8. M. nel Com- 
monieealth d'Australia come base per Ja sua politica, e si è detto che i capisaldi 
dei programmi diretti ad attuarli sono i seguenti: 

1) Principî navali diretti a mantenere una adeguata forza navale e a 
provvedere basi navali e comodità di riparazioni e rifornimenti. 

Costruzione di un nuovo incrociatore e due piccole navi (sloops). 

Riarmo delle opere fortificate e misure per la cooperazione aerea. 

Facilîtazioni per le riparazioni navali e per i depositi di carburante. 

2) Responsabilità per la difesa locale 

Oltre a rafforzare le opere fortificate nei porti principali, il Governo 
australiano ha recentemente provveduto a speciali aumenti negli stanziamenti 
militari per completare gli effettivi minimi dell'esercito campale di 7 divisioni. 
Gli effettivi delle forze permanenti sono pure in via di aumento, e si stanno 
facendo migliorie nell'eflicienza, armamento ed equipaggiamento dell'esercito. 
La forza aerea completerà quest'anno la parte I dello schema impostato da 
Sir John Salmond, e avrà così una forza di prima linea di 8 squadroni е 96 
aeroplani. 

La costruzione di una organizzazione per il rifornimento di munizioni 
ha raggiunto un punto tale che le fabbriche governative hanno una capacità 
sufficiente a produrre i vari tipi del fabbisogno ordinario dell'esercito, della 
flotta e dell'aviazione: e queste risorse sono in via di ulteriore aumento. Si è 
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fatto inoltre un esame dell'industria civile, per determinare le possibilità della 
capacità di produzione, e per preparare dei piani per mobilitare le sue risorse 
in caso di emergenza, Il Governo ha recentemente preso provvedimenti per 
l'organizzazione dell'industria aeronautica su una base sana, e questo sarà un 
importante contributo alla difesa. Grande importanza è stata data dalla dele- 
gazione australiana allo sviluppo della cooperazione nelle questioni di di 
frale diverse parti del Commonwealth britannico, dato che tale cooperazione 
interessa tutto il complesso problema della difesa, 

La Conferenza è stata informata che il Governo di 8. М. nella Nuova 
Zelanda ha esso pure attribuito la più grande importanza a una stretta coopera- 
zione nelle questioni di difesa. Preme a questo Governo assicurare che la spesa 
dei tre servizi è stata debitamente equilibrata e stanziata nel modo migliore 
per permettere alle forze della Nuova Zelanda di agire il più efficientemente 
possibile, non solo per la difesa locale di questo paese, ma per la difesa del 
Commonwealth, in cooperazione con le forze degli altri paesi del Commoniwealth 
stesso, À tal riguardo è stata attribuita grande importanza alla base di 
Singapore. 

Circa l'Unione sudafricana, si è ricordato che questioni di principio sono 
state discusse e convenute fra il ministro sudafricano della Difesa, Pirow, e i 
ministri del Regno Unito, durante la visita di Pirow a Londra nel 1936. La 
spesa del Sudafrica per la difesa è stata recentemente notevolmente aumentata, 
e nell'ultimo anno è risultata quasi triplicata rispetto al 1932-33. Un caposaldo 
dell’organizzazione difensiva sudafricana è stata la preparazione sin dal tempo 
di pace delle risorse industriali dell'Unione, al fine di sopperire ai possibili 
‘fabbisogni militari in caso di guerra 

La Conferenza è stata informata che le forze difensive dell'India sono orga- 
nizzate principalmente per resistere а un possibile attacco alla frontiera del 
nord-ovest, е per fronteggiare il perenne problema di trattare con le tribù 
di questa regione, oltre che per mantenere la legalità e l'ordine all'interno. Si 
è riconosciuto che l’esercito indiano è completamente equipaggiato per questi 
fini e costituisce una forza che è pronta quanto qualsiasi altra a scendere in 
campo qualora si presenti l'occasione. 

La Conferenza ha preso nota delle misure recentemente adottate, spesso 
con grave onere, dai vari paesi rappresentati alla Conferenza stessa e ha ricono- 
sciuto che gli aumentati programmi di armamenti sono soltanto sufficienti 
alla difesa dei loro territori, e dei loro commerci с all'adempimento degli 
impegni assunti. 

La Conferenza ha riconosciuto la vitale importanza delle misure dirette 
а proteggere le comunicazioni marittime, incluse le strade e le vie d'acqua 
essenziali alla difesa ed al commercio, ed a provvedere basi navali e comodità 
per le riparazioni e il rifornimento delle navi. Perciò la Conferenza è stata lieta 
di essere informata che sono stati fatti dei passi a questo fine, e in particolare 
che è stato fatto nn progresso sostanziale verso il completamento della base 
navale di Singapore e delle sue difese, con l'aiuto del generoso contributo 
finanziario ricevuto da varie parti dell’ Impero. 

Riguardo alle forze terrestri, Ja Conferenza ha preso nota dei doveri adem- 
piuti dalle forze regolari del Regno Unito e dell'India nel proteggere gli interessi 
britannici, e della frequenza delle occasioni nelle quali è stato necessario inviare 
contingenti di rinforzo nelle diverse parti del mondo, 
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La Conferenza ha udito con soddisfazione gli importanti passi fatti dal 
Governo di 8. M. nel Regno Unito per mantenere una forza aerea metropolitana 
a un livello sufficiente a fornire adeguata protezione contro gli attacchi da parte 
della forza aerea più forte che possa in qualsiasi momento trovarsi a breve 
distanza dalle coste del Regno Unito. A questo riguardo la Conferenza ha preso 
nota dei vasti preparativi che si stanno compiendo da parte del Governo di 
S. M. nel Regno Unito nel campo della difesa attiva е passiva contro 
l'invasione aerea 

La Conferenza ha anche registrato i progressi fatti dai diversi Go- 
verni nel creare с mantenere una adeguata catena di basi асгес е di sta- 
zioni di rifornimento lungo le linee di comunicazione tra le diverse parti 
dell'Impero 

La Conferenza ha notato con soddisfazione che, in accordo con le rac 
mandazioni fatte da precedenti Conferenze е пей limiti del possibile, sono stati 
adottati per le forze armate navali, militari ed aeree dei diversi paesi, un 
comune sistema di organizzazione è allenamento, nonché l'uso di manuali, tipi 
di armi, equipaggiamenti e riserve di materiale uniformi. Ognuno di essi 
potrebbe quindi assicurare più effettivamente la propria sicurezza, e, qualora 
ciò venga desiderato, cooperare con altri paesi del Commonwealth col minimo 
indugio possibile. Si è riconosciuto che lo scambio di ufficiali delle forze navali, 
militari ed aeree dei vari paesi conduce a una diffusione delle esperienze acqui- 
site da detti ufficiali nelle più diverse condizioni esistenti nelle varie parti 
dell' Impero. Sono stati istituiti dei Consigli o Comitati di difesa nei Domini 
Notevole vantaggio hanno tratto i Governi rappresentati alla Conferenza 
dalle facilitazioni concesse dal Collegio imperiale per la difesa di Londra per 
l'educazione di ufficiali nei più vasti aspetti della strategia. 

La Conferenza ha dedicato accurata attenzione alle questioni delle muni- 
zioni e dei rifornimenti richiesti per la difesa da parte del Regno Unito e delle 
altre parti del Commonwealth, e anche alla questione del rifornimento di viveri 
in tempo di necessità, La Conferenza è stata impressionata dall'importanza 
del libero scambio di informazioni tecniche particolareggiate ed ha raccomandato 
che esso venga continuato tra gli ufficiali tecnici dei Governi interessati, 
restando inteso che ogni questione politica derivante da tali scambi e 
discussioni di carattere tecnico sarà sottoposta alla decisione dei rispettivi 
Governi, е che ogni Governo si riserverà completa libertà di decisione е 
di azione. 

Nel corso delle discussioni, la Conferenza ha trovato tutti i suoi membri 
d'accordo nel ritenere che la sicurezza di ognuno dei loro paesi può essere 
aumentata dalla cooperazionein campi quali quelli del libero scambiodi informa- 
zioni circa 10 stato delle rispettive forze navali militari ed aeree, del manteni- 
mento degli accordi giù conclusi da alcuni di essi per concertare le difese 
portuarie e le misure per cooperare nella difesa delle comunicazioni e delle 

5 altre questioni di comune interesse. In pari tempo, la Conferenza ha ricono- 
sciuto che rientra nella responsabilità esclusiva dei diversi parlamenti del 
Commonwealth britannico il decidere la natura е 10 scopo della propria politica 
difensiva 
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STATI UNITI 
La nuova arma nella guerra 


In Aero Digest, aprile e maggio 1937, sono stati pubblicati il secondo e il 
terzo della serie di articoli sulla '* potenza aerea e la guerra ,, che Су Caldwell 9 
scrive per questa rivista americana. 

Pur non potendo essere d'accordo con ГА. nè sugli apprezzamenti relativi 
alle forze aeree europee e specialmente alle aviazioni italiana e germanica 
— sulla cui efficienza e preparazione Cy Caldwell non è, evidentemente, bene 
informato — nè sulla previsione relativa alla prossima guerra che dovrebbe 
scatenarsi fra le Nazioni fasciste e le Nazioni liberali, nè sugli apprezzamenti 
relativi alla efficienza della base politica delle nazioni fasciste, riportiamo l'arti- 
colo quasi integralmente, ritenendolo interessante per i lettori della Rivista, 
poichè se piace all'A. ammettere una simile eventualità può essere non inutile 
seguirlo nelle sue argomentazioni e conoscere come, secondo il suo pensiero, 
la Nazioni fasciste condurrebbero la guerra stessa 


La guerra è una lotta fra le società umane impegnate a conseguire un 
vantaggio o a difenderne qualcuno precedentemente conquistato, È il risul- 
tato naturale e, quindi, inevitabile dello sviluppo delle società stesse, che non 
possono essere mai uniformi perchè differiscono secondo le varie condizioni di 
clima, terra, razza, religione е tradizione, Nessuna ragione o forza fisica può 
impedire questa diversità, nè reprimere l'espansione di una comunità a spese 
di un'altra più debole. 

Così il popolo inglese, si estese dalle sue piccole isole al controllo di un 
impero; il giapponese, '' l'inglese del Pacifico ., , si portò dalle proprie isole al 
continente cinese; l'italiano si espansein Abissinia e il tedesco, lacerato il trattato 
restrittivo di Versailles, si prepara a riprendere il suo posto come potenza 
dominante mondiale. 

La guerra è una parte dell'ordine о del disordine della natura. Quantunque 
i danni che da essa derivano abbiano fatto rivolgere il pensiero degli uomini 
verso la speranza della pace perpetua, non vi è pace perpetua in natura; l'uomo 


è un animale della natura soggetto alle leggi naturali, come è dimostrato dalla 
biologia, dalla sociologia e dalle scienze storiche. Uno stato mondiale compor- 
terebbe la fine delle guerre internazionali, ma queste riapparirebbero come 


guerre civ 
esempi. 
Le nazioni sono nate nella guerra, alimentate nella pace; esse mantengono 
il loro stato di nazioni indipendenti solo іп forza della loro possibilità di impe- 
gnare guerra e resistere all'aggressione, Gli Stati Uniti divennero nazione non 
con mezzi pacifici, ma con il loro potere di combattere l' Inghilterra e vincere" 
per la loro indipendenza. Una nazione cessa di essere tale quando perde il 
potere di difendersi nelle mutevoli condizioni della guerra. La Cina offre un 


: la guerra americana di secessione e la guerra spagnola ne sono 


1) Су CALDWELL, L'influenza della potenza aerea sulla storia, Rivista 
Aeronautica, luglio 1937, pag. 83. 
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esempio moderno di potere difensivo nazionale perduto; il Giappone е 1 Ita- 
lia sono esempi di politiche nazionali aggressive portate ad una conclusione 
felice. La guerra non s'interessa della “ragione, о del “ torto ,,; ciò che si 
crede che vada a beneficio della nazione e al miglioramento del suo sviluppo è 
ritenuto essere il giusto; nella considerazione opposta va compreso tutto il resto. 

Come in natura, così fra gli uomini e fra le nazioni, il forte sopravvive, il 
debole perisce. La diplomazia, che porta alle alleanze politiche, può prolun- 
gare per un certo tempo la vita nazionale degli stati deboli, ma il destino delle 
nazioni che cessano di difendersi non è mai dubbio. 

Poichè le guerre sono inevitabili, sarebbe bene per noi, comenazionali ameri- 
cani — prosegue ГА. — odiati da molte nazioni, di indagare quale influenza sulla 
condotta della guerra può essere esercitata dalla nuova arma: la potenza aerea. 

Coloro che sono incaricati della nostra difesa nazionale — afferma Cy 
Caldwell — non sanno chiaramente ciò che effettivamente significhi potenza 
aerea. La nostra politica aerea non è sotto il controllo di aviatori, ma sotto 
quello di ufficiali evrestri dell'Esercito e dello Stato Maggiore Generale, istruiti 
a credere che la ‘Fanteria è la Regina delle Battaglie ,,. 

I militari — scrive ancora, testualmente, Cy Caldwell — sono noti per 
la loro avversione ai mutamenti. '' Tutto muterà nella guerra, eccetto gli 
ufficiali dell’ Esercito e della Marina. Essi studiano le battaglie di Nelson, 
Togo, Annibale, Napoleone ed imparano come gli uomini si muovevano sul 
mare e sulla terra nei secoli passati, ma non realizzano le modalità con le 
quali gli uomini potranno agire nell'aria, nella prossima guerra. 

''Cullati da un senso di sicurezza da quegli oceani le cui onde lambi- 
scono le nostre coste, i nostri difensori striscianti sulla superficie sonnecchiano. 
Tl nostro Stato Maggiore generale dell'esercito, incaricato anche della difesa 
aerea del nostro paese (soltanto Dio e gli uomini politici sanno perchè), è 
preparato a combattere la guerra del 1914-18 come nel 1917 era preparato sol- 
tanto a combattere la guerra ispano-americana del 1898. È sempre preparato 
per combattere la guerra passata е non è stato mai pronto per la prossima ,,. 

Dopo tali considerazioni, ГА, si sofferma ad esaminare l'influenza che 
potrà essere esercitata dalla potenza aerea nella prossima guerra, guerra che 
secondo ГА. stesso ‘avverrà probabilmente tra le Nazioni fasciste с le 
Nazioni liberali (forse appoggiate dalla Russia, inclinata — per la durata della 
guerra stessa — verso il liberalismo) ,,. 

Il fattore dominante nella battaglia terrestre è la mente e la volontà 
di controllo del comandante, il cui scopo è di avere il sopravvento sul suo 
antagonista e di demoralizzare l'esercito nemico, usualmente uccidendo e 
ferendo, per produrre in esso disordine e confusione, per trasformarlo da un 
corpo organizzato in una turba disorientata. 

Un comandante di esercito cerca pertanto di rilevare nell'ordine nemico 
qualche punto in cui un colpo efficace disarticoli il suo sistema o la sua struttura. 
Ai tempi di Napoleone o di Lee, i punti deboli di un esercito erano rappresen- 
tati dai fianchi е dalla retroguardia; poichè però, oggi i fianchi o le ай vanno 
scomparendo in un fronte continuo che si estende per centinaia di chilometri 
lungo le frontiere di una nazione, è da ritenersi inattuabile la guerra di movi 
mento. Gli Stati Maggiori sperano che gli eserciti meccanizzati saranno capaci 
di manovrare; ma ciò potrà avvenire soltanto fino a che il nemico non si 
trinceri, scavando anche pozzi per i carri armati avversari. 
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Gli esercili di massa rendono, dunque impossibili grandi movimenti sul 
terreno. Le battaglie terrestri si riducono perciò a pressioni ed a contropres- 
sioni, oppure alla bruta inattività delle forze nel fango delle trincee, fino a 
quando il logorio della guerra od alii messi non forzino uno dei contendenti 
а chiedere la pace, Gli eserciti di massa non offrono alcun punto debole che non 
possa essere prontamente rafforzato dalle retrovie е pertanto essi possono essere 
disarticolati soltanto con l'attacco diretto: molto più costoso all'attaccante 
che al difensore. 

La nazione а tergo dell'esercito offre, invece, migliaia di punti deboli: centri 
abitati, porti, ferrovie, centrali elettriche, industrie, stabilimenti, magazzini, 
serbatoi idrici, centri е mezzi logistici, depositi di viveri, есе. Mentre perciò 
un esercito può opporre un fronte agguerrito all'avversario, una nazione rimane 
esposta i» tutti i suoi punti più deboli alla potenza aerea del nemico. 

L'azione diretta contro le organizzazioni nazionali può quindi determinare 
anche il crollo delle Forze Armate, le quali non possono conservare la propria 
efficienza senza i rifornimenti е gli approvvigionamenti, Si deve oggi ricono- 
scere che l'elemento civile lavoratore rappresenta parte vitale di un popolo 
in guerra, poichè è P'intiera nazione che combatte е non semplicemente la forza 
in uniforme. 


La strategia è la scienza o l'arte di progettare e dirigere importanti opera- 
zioni o manovre militari, di combinare e impiegare i mezzi su una grande scala 
per conseguire un vantaggio in guerra, Non importa come si consegua il vantag- 
gio о di ciò che si possa pensare dei mezzi, finchè si riesce a vincere. Se si perde, 
naturalmente, si è dalla parte del torto. À parità di forze, il comandante che 
impiega la sua intelligenza e la sua immaginazione per il migliore scopo deve 
vincere. Anche con forze minori, lo stratega superiore dovrebbe vincere, come 
apoleone dimostrò frequentemente. Napoleone aveva immaginazione: Foch, 
Haig, Hindenburg e Pershing avevano soltanto eserciti e Stati Maggiori gene- 
rali. In quattro anni, sette milioni di uomini morirono sotto la personale 
direzione degli stati maggiori generali mondiali, privi d'immaginazione. 

Se la prossima guerra europea si combattesse secondo le norme tradizio- 
nali della guerra terrestre e marittima e se l'aviazione avesse soltanto compiti 
ausiliari, tutte le forze impegnate dovrebbero finire con l'esaurimento. Ma poi- 
chè ciò porterebbe a logorii di forze e di energie che occorre evitare, lo stratega 
intelligente dovrà ricercare altri metodi per ottenere una decisione rapida e 
per conseguire il vantaggio prima che il proprio paese sia prossimo all'esauri- 
mento, o prima che scoppi una rivoluzione interna, poichè — afferma ТА, — 
la rivoluzione marcia affiancata alla guerra come avvenne venti anni fa іп 
Germania ed in Russia. 

Sapendo che le forze terrestri possono solo combattere fra di loro a lungo, 
е resistere, lo stratega pensante assegnerà all'esercito il compito di occupare 
e mantenere quella parte di territorio sulla quale potrà affermarsi. 

Poichè le Marine fasciste riunite sono meno potenti di quelle liberali alleate, 
esse resteranno in potenza nelle basi navali in attesa di una favorevole occa- 
sione per un'azione offensiva. Agiranno invece normalmente solo le forze di 
superficie, subacquee ed aeree idonee per la guerra al trafico marittimo, Di 
conseguenza le forze terrestri е navali delle nazioni fasciste dovrebbero essere 
considerate essenzialmente come forze difensive. 


"эн 
падаш. 
tenenle 
Fred 


282 RIVISTA AERONAUTICA 


La rapida vittoria è. però, essenziale alle potenze fasciste in quanto la loro 
base politico-cconomiea è più debole di quella dei loro avversari. Esse possono 
essere tagliate fuori dal commercio mondiale dalle Marine più forti e quindi 
essere affamate nel tempo. 

Il impo pertanto è l'elemento strategico determinante e il comandante 
in capo deve non solo chiedersi se tale o tal'altro piano riuscirà, ma se riuscirà 
in tempo. La Germania e 1: Italia comprendono, probabilmente, che in una guerra 
contro l'Inghilterra, la Francia, e forse contro la Russia, dovranno vincere 
rapidamente o perdere lentamente: la Francia є l'Inghilterra sono prepa- 
rate, la Russia di oggi non è la turba disarmata del 1915. Ora la forza armata 
che può portare ad una vittoria rapida è la pofeuza ағуға. Una guerra terrestre 
e marittima deve essere илда; una guerra aerea рид essere breve, Ogni guerra 
è una partita; quella aerea appare una buona partita specialmente per chi 
è più debole. Prima che le forze terrestri possono essere in movimento, prima 
che le truppe più avanzate possano attraversare le frontiere, prima che una 
squadra navale abbia lasciato la sua base, le forze aeree possono essere messe 


in azione. 

Ogni battaglia fu inmaginala prima di essere combattuta, essa fu stu- 
diata fin nel minimo dettaglio dal comandante e dal suo Stato Maggiore. Il 
vero comandante è quello che ha immaginativa. Il comandante che non ne ha 
rimane legato ai testi militari; il suo nemico ha letto quei testi е sa quali siano 
le risposte, П successo nella guerra dipende in gran parte dalla sorpresa, almeno 
in una guerra di movimento e l'aria è l'unica sfera in cui le forze armate 
possono muoversi liberamente. 

Se, continua T'A., abbiamo apprezzato correttamente le condizioni basi- 
lari nazionali della prossima guerra fascista-liberale, possediamo gran parte dei 
dati che lo stratega capo fascista considera: quindi possiamo tentare di seguire 
il suo ragionamento, Egli sa che deve rapidamente conseguire il vantaggio e non 
deve sciupare le sue risorse che sono minori. La velocità suggerisce l'impiego 
della potenza aerea, Ma per potenza aerea egli è più debole dei suoi nemici 
(ГА. afferma in proposito — non si sa sulla base di quali dati positivi — che 
la guerra spagnola ha dimostrato che i piloti russi sono i meglio addestrati е 
che hanno il miglior materiale; che gli Italiani possiedono buoni materiali ей 
eccellenti piloti; che l'aviazione tedesca è composta di piloti novelli in gran 
parte giovani senza esperienza e che il materiale non è soddis 
inoltre che l'aviazione francese è da considerarsi una forza aerea di prim'ordine 
e che quella inglese è la più efficiente e la più esperta) è necessario perciò che 
egli impieghi col miglior vantaggio le forze aeree fasciste riunite. Ora — seri 
Cy Caldwell — le direttive che lo stratega fascista dovrà seguire gli saranno 
imposte da condizioni sulle quali egli non ha alcun controllo, Se fosse più forte 
nell'aria il suo piano sarebbe differente, ma, forse, meno efficace. Il miglior 
impiego delle forze aeree sarà quello di operazioni notturne e la scelta di obiet 
tivi vasti in superficie piuttosto che di bersagli richiedenti tiri di precisione 
In definitiva invece di arrischiare le proprie forze in azioni diurne о notturne 
per distruggere obiettivi prettamente militari: ponti, ferrovie, stabilimenti, 
depositi di munizioni, ecc., egli dovrà impiegare le proprie forze aeree in 
azioni notturne diretta alla distruzione, totale o parziale, di intere città. Ove 
questa procedura non gli portasse, in tempo, il vantaggio, il nemico più forte lo 
schiaceierebbe e distruggerebbe. 
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Evidentemente, Londra costituirà il primo obiettivo per le aviazi 
ste. Come distruggere — si chiede ГА. — una città così grande con un solo 
attacco ? Chi ha studiato gli inseenamenti dei bombardamenti mediante bomba 
ad esplosivo nella guerra mondiale e nelle recenti azioni contro Madrid converrà 
che tale bombardamento è costoso e alquanto inefficiente, benchè molto effi- 
cace entro limiti definiti se effettuato da forze bene addestrate. Poichè però 
le forze aeree fasciste, ad eccezione di quella italiana, non sono altamente adde- 
strate esse dovranno essere impiegate in compiti non difficili. Di conseguenza 
le missioni per esse più adatte saranno costituite da bombardamenti con 
proiettili incendiari. 

Si consideri — prosegue Cy Caldwell — quello che l'esperienza di ogni 
giorno ci insegna in materia. Nel 1936 si riscontrarono nella zona metropolitana 
di New York 17.450 incendi in edifici di tutti i tipi e 11.050 incendi in campa- 
gna, con un totale di 28.506 incendi all'anno о 78 al giorno. I danni ascesero 
a 8 milioni di dollari e si deplorò la morte di 58 persone, la massima parte 
nelle tenute. Poichè i vigili del fuoco arrivavano sulla scena dell'incendio entro 
pochi minuti dall'inizio, il 09,7 % di tutti gli incendi fu limitato alle zone 
colpite al momento dell'arrivo dei vigili 

L'edificio più grande di Londra al зо novembre 1936 era il Palazzo di Cri- 
stallo, lungo 490 metri, costruito di ferro e vetro. In quella notte, un piccolo 
incendio ebbe inizio їп un guardaroba e si propagò rapidamente; nonostante 
gli sforzi della metà della forza dei vigili del fuoco di Londra, si estese su tutto 
il vasto edificio e lo distrus 

Pochi anni fa, nella città di New York, una sigaretta iniziò l'incendio su 
un bacino del fume Hudson impiegato dai piroscafi transatlantici. Quantunque 
la metà dei vigili del fuoco di New York — tutto quello di cui si poteva di- 
sporre — e tutti i battelli pompa della città facessero del loro meglio, esso 
rimase distrutto completamente. Quando si perde il controllo di un incendio, 
nulla può salvare una città. Ne sono esempi gli incendi di Chelsea, Fall River 
e Chicago che ebbero tutti inizio da un incendio solo. Lo stratega aereo attac- 
cante si propone di dar inizio ad almeno 50.000 e possibilmente 100.000 incendi 
in un intevallo di tempo da 15 minuti ad un'ora. Non vi è nessuna orga- 
nizzazione, anche se si prendono tutte quelle che si trovano in Inghilterra, 
che possa domare поп 50,000, ma solo 1000 incendi che si producono simul- 
taneamente. 

Per distruggere Londra non occorrono più di 500 apparecchi moderni da 
bombardamento ciascuno dei quali trasporti 300 piccole bombe incendiarie: 
cioè 150.000 bombe in tutto. In Londra il 90 ^; degli edifici ha interni e mobili 
in legno, come nel Palazzo di Cristallo. Se soltanto un terzo di queste bombe 
colpisse gli edifici, ne risulterebbero 50.000 incendi. Le previdenze studiate 
dagli organi preposti alla difesa e che si riferiscono specialmente alla parteci- 
pazione della popolazione alla estinzione degli incendi non avranno — secondo 
l'opinione dell'A. — alcuna pratica realizzazione, in quanto l'attaccante impie- 
gherà anche bombe a gas, tossico о lagrimogeno, per ostacolare la difesa, e 
bombe ad alto esplosivo per seminare il panico e rendere difficile l'intervento 
della popolazione per l'estinsione degli incendi, Ciò indipendentemente dal fatto 
che gli abitanti di un cdificio sono in generale pessimi pompieri; il loro metodo 
usuale — scrive recisamente ГА. — è quello di correr fuori dell'uscio e di 
chiedere aiuto. 
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Pensando a ciò lo stratega fascista cercherà di ottenere la distruzione di 
Londra, anche se non totalitaria, in misura tale da rendere la città come un 
complesso di nude mura, desolata. 


Una simile distruzione, anche se non totalitaria, priverà la città di acqua, di 
luce, di energia elettrica per le comunicazioni stradali e sotterranee, senza servizi 
telefonici, con le officine, case, negozi, depositi, magazzini, banche, ecc., distrutti 
о semi distrutti. Cosa avverrà degli otto milioni di abitanti ? Molti riusciranno 
a fuggire. Morti, essi risolverebbero per l'Inghilterra il problema del loro man- 
tenimento; vivi, costituiranno invece un problema assai più preoccupante di 
quello rappresentato dallo stesso nemico. Ora, poichè il numero dei morti non 
sarà eccessivo — dato il tipo dell'azione eseguita — è logico domandarsi dove 
potranno rifugiarsi i milioni di abitanti fuggi Non certo in altre città che 
potrebbero essere distrutte ove la guerra continuasse; non certo nei boschi e nei 
campi senza ricoveri contro gli elementi, specialmente in inverno. Хе d'altra parte 
può pensarsi alla ‘evacuazione organizzata, di una simile шахаа di persone. 

Come potranno cessere inoltre manovrate le forze armate terrestri, marit- 
time ed aeree quando i comandi saranno stati disorganizzati e le comunicazioni 
distrutte ? 

Come potrà — si domanda ancora ГА, — il Governo stesso funzionare 
con 1 suoi registri distrutti, con i ruoli delle tasse bruciati, con le proprietà 
distrutte? 

Alla domanda: “ Potrà il contro-bombardamento causare una cosi grande 
distruzione nelle città nemiche come quella che il nemico può provocare su 
Londra ? ,, si risponde con un NO positivo. In nessun'altra città del mondo la 
vita di una nazione è così centralizzata come in Londra. Londra è tutto; il 
resto dell'Inghilterra viene condiscendentemente chiamato dai londinesi con 
l'appellativo: “Т.е provincie ,,. La decentralizzazione delle molteplici attività 
governative, militari, aeree, navali, produttive e di affari di Londra doveva 
essere iniziata anni addietro. Ora può essere troppo tardi; quando si ‘inizierà 
la guerra sarà certamente troppo tardi. Inoltre, tale necessità non può apparire 
ancora evidente al popolo inglese. ‘L'Inghilterra pensa sempre nell'orbita 
della potenza navale, delle navi di ferro е dei marinai dalla testa di legno ,,; 
il pensiero secolare di un popolo insulare non pnò essere rapidamente cambiato 
per comprendere che la Manica si è ristretta al punto da considerarsi un fossato, 
che il Mar del Nord è uno stagno per gli aeroplani. Il fato, la scienza aeronau- 
tica, la geografia e la stolidità mentale inglese hanno raccolto le carte favore- 
voli nella partita contro gli Inglesi. A meno che essi non abbiano un asso 
nella loro manica, la prossima partita bellica sarà per essi difficile а vincersi. 
Nè, scrive T'A., possono fare affidamento sull'intervento dello Zio Sam. 

Con le masse impiegate oggi nella guerra terrestre, con la potenza delle 
difese terrestri odierne, con le mine e i sommergibili che ostacolano l'azione 
navale, è evidente che l'unica arma che sia in grado di muoversi offensivamente 
è quella dell'aria. L'unica arma con la quale una nazione può conseguire raj 
damente una decisione prima d'essere prostrata è l'arma aerea, che rappre- 
senta la forza offensiva fer eccellenza. Ma l'impiego efficace della potenza aerea 
richiede intelligenza ed immaginazione e lo sfruttamento dei mezzi su vasta scala. 

"I signori dello Stato Maggiore generale degli Stati Uni termina 
ГА. — sorpassati e legati alla terra, borbotteranno qualche cosa sull' ‘etica, 
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di questa forma superiore di guerra. Ма la guerra non conosce l'etica, bensi 
soltanto la necessità. L'aviazione è l'unica arma che può essere umanamente 
impiegata per distruggere le cose invece degli esseri umani. Уогта il nostro Capo 
di Stato Maggiore che è più etico, gentile, giusto, umano, ridurre milioni di esseri 
viventi in brandelli, mutilarli, accecarli, bruciarli, che non bruciare semplice- 
mente gli edifici? Auch i pacifisti — questi gentili pratici idealisti nella nostra 
gabbia di scimmie della civiltà — dovrebbero approvare questa nuova umana 
forma di guerra: guerra di nomini contro cose , 


Nel suo terzo articolo l'A., dopo aver premesso che l'attacco aereo di 
Londra troverà una difesa che è tra le migliori come organizzazione, prevede 
il bombardamento aereo eseguito da una massa di зоо velivoli bombardieri 
agenti da quote comprese fra i 3000 ai 6000 metri e preceduti da una massa di 
aviazione da attacco potentemente armata. L'aviazione da attacco dovrebbe 
agire — setupre secondo Cy Caldwel — con tre successive ondate di cui la 
prima destinata al lancio di bombe tossiche; la seconda destinata ad agire 
con mitragliamento e piccolo bombardamento; la terza con azioni di mitra 
gliamento e con il lancio di piccole bombe a frammentazione. Dopo questa 
azione, destinata essenzialmente a sconvolgere la difesa della città, dovrebbe 
effettuarsi l'attacco principale dei зоо bombardieri provenienti da varie 
direzioni e da varie quote, Ogni formazione di detta massa dovrebbe avere 
assegnato esattamente il suo settore d'azione. Gli apparecchi da bombarda- 
mento dovrebbero portare un carico di 300 bombe del peso di circa kg. 3. 
Complessivamente quindi potrebbero essere lanciate sulla città, 15.0000 bombe 
con le quali ГА. calcola potrebbero essere provocati 50.000 incendi 

Calcolando le perdite degli acroplani tedeschi nell'ultima fase della guerra 
mondiale al 6% ГА. ritiene che — dato l'aumento nelle quote di bombar- 
damento e di velocità degli acrci il cui aumento bilancia la maggiore efficienza 
dei cannoni e dei telemetri — tale cifra potrebbe ancora essere accettata 
per il prossimo avvenire. Ma anche ammettendo che gli attaccanti perdessero 
il 209 degli effettivi, il bombardamento aereo di una città come Londra 
sarebbe sempre realizzabile con economia di forze. 
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АЕКОТЕСМІСА 


П triposto “ Potez 63,, 


via DE PECO DEL Чтотва бу, 

Il “ Potez 63 ,, è un monoplano triposto, bimotore progettato come appa- 
recchio da bombardamento, combattimento e ricognizione. L'ala bassa a sbalzo 
è formata da due semi-ali fissate ad un piano centrale solidale con la fusoliera 
la profondità e lo spessore della parte centrale sono costanti, quelle delle semiali 
sono decrescenti. La struttura, di leghe leggere ad alta resistenza, è del tipo 
а due longheroni con rivestimento lavorate; lo spessore е la larghezza dei 
profilati costituenti le suolette dei longheroni diminuiscono lungo l'apertura 
ed, analogamente, lo spessore degli steli. Le centine sono in numero ridotto 
ed hanno steli pieni; il bordo di attacco è smontabile e resta fissato al longhe- 
топе alare anteriore. Gli alettoni, incastrati nelle estremità dell'ala, sono for- 
mati da tre parti metalliche per conservare la dolcezza del comando anche 
durante le deformazioni elastiche della cellula causate dalle evoluzioni acro- 
batiche. I deflettori, interamente metallici, sono sistemati sotto l'ala fra la 
fusoliera e gli alettoni. 

Lo stabilizzatore è incastrato sulla fusolicra e forma un V verticale che 
concorre ad assicurare la stabilità dell'apparecchio; i timoni di quota sono 
compensati da un Flettner incastrato presso la fusoliera. Alle estremità dello 
stabilizzatore sono montate le due derive con i relativi timoni di direzione. 
Le parti mobili sono rivestite di tela; tutta la coda costituisce un insieme 
indipendente dalla fusoliera che può essere montato e smontato facilmente 
€ rapidamente. 
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vista PRONTALE DEL C тотыш 63 1, 


Anche la fusoliera è formata di tre parti indipendenti riunite mediante 
bulloni. La parte anteriore, di sezione ellittica comprende due gusci compor- 
tanti ordinate, correnti e rivestimento di lamiere; i due gusci fabbricati su mon- 
taggi differenti sono riuniti da angolari che collegano le semi-ordinate e da due 
strisce di lamiere di rivestimento, La parte centrale contiene i tre alloggi del- 
l'equipaggio: pilota, comandante di bordo e mitragliere. La sua struttura com- 
prende due pannelli laterali, un fondo e un ponte riuniti su quattro longheroni. 
La parte posteriore, di sezione ellittica, è analoga a quella anteriore, e sostiene 
gli impennaggi є la ruota di coda. I tre posti dell'equipaggio si trovano sotto 
una soprastruttura scorrevole interamente a vetri, Il posto del pilota è dotato 
di seggiolo regolabile іп altezza e di tutti gli strumenti di bordo; quelli del 
comandante di bordo e del mitragliere hanno seggioli articolati che facilitano 
gli spostamenti richiesti per l'esecuzione del lavoro aereo. L'apparato radiotele- 
grafico è ad onde corte е lunghe, L'armamento è costituito da due cannoncini 
e varie mitragliatrici. 

Il carrello d'atterraggio comprende due elementi indipendenti fissati al 
piano centrale e rientrabile in volo entro le gondole dei motori. Ognuno di essi 
è dotato di ammortizzatore oleo-pneumatico, di freno differenziale e di pneu- 
matici a bassa pressione. Il comando di rientramento è assicurato da uno 
stantuffo azionato da un liquido posto sotto pressione da una pompa comandata 
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VISTA TRE QUARTI ANTERIORE DEL '“ POTEZ бз, 


VISTA LATERALE DEL CARRELLO RETRATTILE DEL "POTEZ бур, 


INSUGUE DIGLI IMPENNAGGI PRONTI AD ESSERE MONTATI SULLA FUSOLIERA 
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COMANDO DEL DEFLETTORI VENTRALI DEL “POTEZ 63 + 


da uno dei motori. Un dispositivo luminoso e sonoro permette al pilota 
di controllare la posizione del carrello e lo avverte se eventualmente le ruote 
поп sono abbassate quando egli riduce l'ammissione. 

11“ Potez 63 „ è azionato da due motori Hispano Suiza 14 Ab. montati 
su corone di tubi di acciaio saldati, facente parte del supporto del motore. 
La struttura delle gondole comprende essenzialmente due centine speciali 
sistemate fra i longheroni anteriore e posteriore del piano centrale. I motori 
sono racchiusi іп cappottature Х.А СА. Le eliche metalliche tripale sono a 
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VISTE DI PROGETTO DEL ‘POTEZ 63 ,, 


passo variabile in volo. I serbatoi di combustibile da 420 litri sono alloggiati 
nel piano centrale e sono muniti di un dispositivo di vuotamento rapido. I ser- 
batoi dell'olio formano il bordo delle ali all'attacco di queste col piano centrale. 


Caratteristiche: 
Apertura alare ...... m. 16 
ТОШИЄО о» ces ooa Aor м Ж” 11,07 
Altezza. . оао Ela $^ a 3,04 


Scartamento del carrello que: 
Superficie portante š > гав ие 33 
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Missioni di 

Combat. "'Rombar. | Ековы 

Umento damento оле 
Pelo Vio . 2: s cse MES 2488 2450 2450 
Equipaggiamento . . ........ Б 184 164 195 
Combustibile e olio . . . M 420 650 420 
Carichi mobili compreso equipaggio) ` " 500 820 540 
Uomini di equipaggio... ..... n 3 2 3 
Peso totale . . . aa i 3734 4174 3695 
Velocità oraria a 4000 metri . . . . km. 460 450 430 
Salita a 4000 metri. . .. ..... minuti 8 — - 
Quota di tangenza teorica. . 4% 10000 9000 10000 
Autonomia di crociera . . . . | .. km. 1000 1300 1900 


I quadrimotori commerciali Fokker: “Е 23,,, “Е 37, “Е 56, 


“FOKKER F 23,. - Il “ Fokker F 23,, è un monoplano ad ala alta 
a sbalzo, con carrello retrattile, e rappresenta un modello ridotto del tipo 
“Вата, La costruzione è identica all' Р. 37 ,,; vi si possono istallare quattro 


VISTE DI PROGETTO DEL QUADRINOTOME ° FOKKER F. 23, 
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motori con raffreddamento ad aria da 500 а 700 c.v.: i serbatoi di combusti- 
bile hanno la capacità totale di 2700 litri. 

La cabina ha sistemazioni per 22 passeggeri, 


Carattevistiche: 
4 motori 
Pratt e Whitney Gnome Rhóne 
Wasp Sym È 9 Kir 
Apertura аше....... m 30 зо 
Lunghezza .. . ...:.. Е 21,9 21,9 
21 ire van +9 49 
Superficie аше....... ma 130 130 
Quota di ristabilimento ; m 1.525 2.070 
Potenza таза... су 4 X 550 4 X 650 
Potenza a regime di crociera. (75%) 4 х 415 | 4 X 487 
Consumo di carburante . . . kgifora 4 х 055 4X 112 
Peso a vuoto. . Ки 8.400 8.530 
Carico utile ........ » 5.100 5.470 
Peso totale їл volo 22022009 13.500 14.000 
Velocità massima oraria alla 
quota di ristabilimento . . km. 305 325 
Velocità arariadi crociera (75%) 2, 285 395 
Salita a 1000 metri in . . . minuti 52 +3 
Salita a 4000 metriin 22200, 20,3 ar 
Quota di tangenza teorica . . ош. 5.100 790 
Quota di tangenza pratica. . |, n 5.200 
Quota di tangenza pratica con 
tre motori . ети 2.200 2.800 
Autonomia a velocità di cro- 
viera a 4000 metri. . . . . Кш. 760 1.580 


" FOKKER Р 37,.- Il “ Fokker F 37, è un monoplano ad ala alta a 
sbalzo, a carrello retrattile. 

La cellula si compone delle due semiali con due longheroni a scatola, cen- 
tine in compensato e rivestimento anch'esso in compensato di bakelite: a spes- 
sore decrescente dalla radice alle estremità, forma trapezoidale arrotondata 
agli estremi, Le semiali sono fissate alla fusoliera mediante quattro bulloni 
е contengono i serbatoi di combustibile e quattro grandi scompartimenti per 
bagagli. Sono munite degli alettoni e di alette ausiliarie di curvatura. 

La fusoliera è in tubi di acciaio al cromo-molibdeno ed è cosi suddivisa: 
A рта vi è il posto di pilotaggio, a doppio comando con buona visibilità da 
ogni lato, con porta di accesso e finestre scorrevoli che possono servire da uscita 
di soccorso. I seggiolini sono regolabili in altezza ed hanno spalliera inclinabile. 
Dietro il posto di pilotaggio vi è la cabina radio (a destra) ed il posto del 
motorista (a sinistra), segue la cucina ed il locale dell'inserviente, indi айта- 
verso ad una porta scorrevole si passa nella cabina passeggeri, divisa in 
quattro seompartimenti, ciascuno dei quali è munito di otto poltrone, oppure 
di quattro ешесене per la notte; sono attraversati da nn corridoio centrale 
ed hanno ciascuno una tavola ribaltabile 
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VISTE DI PROGETTO DEL QUADRIMOTORE “Бокин F. 37,, 


La cabina è aercata, riscaldata ed insonorizzata. Dietro di essa vi sono 
due lavabi e due gabinetti di toletta. I compartimenti bagagli sono sistemati 
nelle ali, due con accesso dall'esterno due dietro i longheroni, accessibili dallo 
interno. 

Gli impennaggi sono in tubi metallici saldati, con rivestimento in tela. 
I timoni sono compensati staticamente ed aerodinamicamente e muniti di 
alette stabilizzatrici. 

Il carrello è composto di due metà simmetriche, con gambe elastiche 
oleopneumatiche, che vengono rialzate nei fusi motori mediante una pompa 
idraulica; le aperture vengono chiuse da sportelli scorrevoli. La ruota di coda 
è orientabile, può compiere un intero giro di 3600 є può essere bloccata 
dal pilota; ha ammortizzatore oleopneumatico с pneumatico a bassa pressione. 

І quattro motopropulsori si compongono ciascuno di motori da 700 a 
900 c. v. montati, due per parte, sul bordo di attacco dell'ala con capottatura 
ХАСА., е raffreddamento ad aria; le eliche sono a passo variabile in volo. 
I serbatoi di combustibile, della capacità totale di 3400 litri, in numero di 
due, sono piazzati nell'ala fra i longheroni, uno da ciascun lato della fusoliera. 
L'alimentazione è fatta а mezzo pompe; vi sono pompe di soccorso a mano. 
1 serbatoi d'olio, di 66 litri ciascuno, sono montati dietro i singoli motori. 
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Caratteristiche: lor 
wright Cyclone G) 
Дре ОВ quon pash ШО e 0% 
ЕНЕН MEME M 24 
dle ao ure b han эу юй аы a 6 
Superfici alle м що є чо roce nos so шз Ұр, 
Potenza massima dei motori ч сл. 4850 
Potenza normale a regime di crociera . . . 4500 
E exa сама» наи тг 
cate ЕО ЖТТ » 8.650 
Peso totale in volo . . REMO E 
Carico per unità di superficie alare, ù. > 1135 
Carico per unità di potenza . . . . . . 7 5:75 
Velocità oraria massima (a 2450 metri) . . . Кш. 344 
Velocità oraria di crociera (a 2000 metri) . . |, 270 
Salita a 1000 metri in... . . . . . . . minuti 38 
Salita a 3000 metri in . . . 5252 В 10,9 
Salita a 5000 metriin .......... 213 
Quota di tangenza teorica 2223 m. 7000 
Quota di tangenza pratica. . . . . 49% » 6.500 
Quota di tangenza pratica con [м оні x » 4400 
үет” 
“ FOKKER Е 56,,. — Il “ Fokker F 55,, è un monoplano ad ala media 


a sbalzo, con carrello retrattile. La fusoliera è a due piani. 

La struttura dell’ala e della fusoliera è simile a quella dei due apparecchi 
precedenti. Gli alettoni, compensati seguono automaticamente su una parte 
del percorso, le alette di curvatura in modo che il velivolo è manovrabile anche 
a velocità ridotta, 

La suddivisione della fusoliera è la seguente; anteriormente vi è il posto 
di pilotaggio con seggiolini affiancati e doppio comando; seguito dalla cabina 
del radiotelegrafista a destra e del motorista a sinistra. Gli istrumenti di 
navigazione e controllo sono montati in parte sul cruscotto dinnanzi ai piloti, 
ed in parte sul quadro di distribuzione nel posto radio. Seguono nel piano 
inferiore, a sinistra un gabinetto di toletta ей una scala, ed a destra un gabi- 
netto di toletta con due lavabi. La scala conduce al piano superiore dove vi 
sono un'ampia cucina, un armadio ed un altro gabinetto con lavabo. Una 
botola inferiore permette all'equipaggio, ed eventualmente ai passeggeri dei 
compartimenti anteriori, di salire a bordo. 

La cabina passeggeri comprende, nel piano superiore, quattro comparti- 
menti ad 8 passeggeri pel traffico diurno, con poltrone a dorso reversibile, in 
modo che le persone possano sedere faccia a faccia, oppure uno dietro l'altro, 
Di notte ogni compartimento vien trasformato per quattro letti. Nel piano infe- 
riore vi sono due compartimenti: l'uno davanti al longherone anteriore, l’altro 
dietro al longherone posteriore d'ala, ciascuno per rz posti di giorno, disposti 
su due banchi a tre posti da ciascun lato del corridoio, trasformabili in let- 
tucci per la notte. Vi sono quindi di giorno, 32 posti nella parte superiore е 
24 nella parte inferiore, е di notte 16 letti nel piano superiore e rz nel piano 
inferiore (di cui 6 davanti al longherone anteriore e 6 dietro al longherone 
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posteriore). Dietro la cabina passeggeri vi è un compartimento colla guarda- 
roba, e gabinetti di toletta, ed una scala che porta al piano superiore dove 
è ripetuta la medesima disposizione. I compartimenti bagagli sono tre: quello 
anteriore sotto il posto di pilotaggio, ed in parte sotto le tolette del piano supe- 
riore, accessibile dall'interno e destinato al piccolo bagaglio a mano. Quello cen- 
trale, fra i longheroni d'ala, accessibile dall'esterno ed in caso di necessità da una 
botola della cabina. Quello posteriore sotto la toletta relativa. La suddivisione 
in vari compartimenti facilita 11 carico e lo scarico e la ripartizione del peso. 

Gli impennaggi sono a sbalzo; lo stabilizzatore è in legno con rivestimento 
in compensato e fissato ai longheroni superiori della fusoliera; il timone di 
profondità è în tubi di acciaio al cromo-molibdeno, intelato; è compensato 
е munito di alette stabilizzatrici. L'impennaggio verticale è doppio, per facili- 
tare il volo nel caso di uno о più motori fermi. Le derive sono іп tubi d'acciaio 
al cromo-molibdeno, ed i timoni in tubi di acciaio, intelati. Sono compensati 
e muniti di alette. 

Il carrello, con ruote munite di pneumatici a bassa pressione, è retrattile 
e richiamato da un dispositivo idraulico, con segnalazione della posizione nel 
posto di pilotaggio. La ruota di coda, orientabile, può fare un giro completo 
e venire bloccata e sbloccata dal pilota. 

In quanto ai motopropulsori, possono essere montati quattro motori di 
vario tipo da Жоо a 1100 e v. con raffreddamento ad aria, purchè la potenza 
di decollaggio sia di almeno ооо c.v. Le quattro gondole dei motori, disposte 
due a due da ciascun lato della fusoliera, sono intercambiabili. I due serbatoi 
di combustibile, della capacità totale di 4000 litri, sono disposti nell'ala, ai 
due lati della fusoliera. Dietro ciascun motore vi è un serbatoio d'olio di до litri. 


Caratteristiche: (con 4 motori 
зраб 14 НАУ 
Apertura alare об 48 38.5 
ШИИ и ca ar ade ОД 258 
АП ТТК СОРТ 645 
Superficie alare... ......... ш 200 
Potenza massima (a m. 2825) ..... су. 4 X 1120 
Potenza di crociera (a m. 2000). 2.00 „ 


Potenza al йесоЙаро......... 00. 
Consumo di carburante in regime di cro- 


Сега, Шоа ............ ME 
Во а то: i di Q e s o o S .. ” 
ет аа еа е а аан a 
Peso in хоо..... LI " 
Carico per unità di superficie alare... 
Carico per unità di potenza . . юз ” 

+ Velocità oraria massima (a m, 2625) | . — km. 


Velocità oraria di crociera (a m. 4700) 2000, 
Velocità oraria di crociera (a m. 2000) . |, 


Salita a 1000 metri 2.22.2... minuti за 
alita a 3000 metri in ........ 9 
Salita a 5000 metriin ....... s 164 
Quota di tangenza teorica... m 7.650 
Quota di tangenza pratica . . - " 7250 
Quta di tangenza pratica, con 3 motori — 2 5,300 


eno ває ж ара Hh 1.520 


тшшш: D 
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П bimotore Barkley-Grow “Т. 8 P-1 


VISTA DI DIETRO DEL pIMOTORE DARELUY GROW TS вл 


La Barkley-Grow Aircraft di Detroit ha realizzato per proprietari privati 
о per aviolinee secondarie un apparecchio da trasporto per otto passeg- 
geri denominato “ T. 8 P-1,,. L'apparecchio è descritto in Aero Digest del 
maggio 1937. 


Lala bassa a sbalzo è a longheroni multipli di tipo speciale Barkley, 
costituita da una parte centrale, due semi-ali e due estremità staccabili; la 
struttura è costituita da numerosi correnti estendentisi su tutta l'apertura 
alare e costituiti da lamierine sottili, convenientemente sagomate e alleggerite, di 
Alclad 248-Т, alle quali si fissano superiormente e inferiormente le lamiere del 
rivestimento di Alclad 24S-T, Non vi sono centine, nè tramezzi nel senso longi- 
tudinale, I deflettori sono a spacco ed a fessura, azionati elettricamente; essi si 
estendono dall'estremità interna degli alettoni finoalla fusoliera. Questi deflettori, 
data la presenza della fessura, possono impiegarsi per il decollo e l'atterraggio. 


VISTA DI FRONTE 


"эн 
падаш. 
tenenle 
Fred 


302 RIVISTA AERONAUTICA 


La fusoliera di Alclad 
24S-T non ha travatura 
di rinforzo longitudina- 
le, eccetto per una lun- 
ghezza di circa 3 metri 
nella regione dei carichi 
flettenti massimi, ove vi 
è una lamiera ondulata 
рома presso il rivesti- 
mento с su cui questo è 
fissato. Le ordinate sono 
profilati a bulbo o ad 
I ed i correnti hanno 
una sezione a bulbo. La 
cabina contiene sei co- 
mode poltrone disposte 
in due ordini longitudi- 
nali, oltre i due posti 
per l'equipaggio. L'in- 
sonorizzazione è otte- 
mita con una combina- 
zione di seapak, feltro 
e materiali plastici. 


La coda è a shalzo, di costruzione a longheroni multipli analoga a quella delle 
ione, П carrello di atterraggio è del 


ай; vi sono due derive e due timoni di dire: 
tipo fisso: le ruote sono munite di pneumatici a bassa pressione Good. 
idraulici, ammortizzatori Асто! e sono protette da carenature profilate. La ruota 
di coda tipo Warner è orientabile sui 3609 ed è munita egualmente di pneumatico. 

1 due motori Pratt & Whitney Wasp Junior SB sviluppano una potenza 
di c. у. 400 ciascuno а 1500 metri di quota; essi azionano eliche a passo coman- 
dabile Hamilton Standard. 


т, freni 


Caratteristiche: 
Apertura alare... ы ного Mm 
ӨН. v pasos mae e$ PES ойн 
AES Los зоба вою ж ан ko AS 5 
Superficie alare 22222222... m 
Carico per unità di potenza... . . .. kg 
Carico per unità di superficie, 20222006 
РЕ ВО за бан аа ой 
Сайко иь DECRE. 


Сансо pagante uu. iii w 
Peso totale . . & нА 
Velocità oraria massima al li 


del mare. km. 


Velocità oraria massima a 1500 metri 22006 
Velocità oraria di crociera, 22022116 
Velocità oraria di crociera a 1500 metri 20 
Velocità oraria d'atterraggio |... » 
Salita al шіншо.,........... ш 
Quota di tangenza pratica 222223 „ 


Autonomia а 3000 metri . . . . . . . . km. 750-1000 
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Il bimotore da trasporto “ Lockheed 14 ,, 


Il monoplano bimotore da trasporto “ Lockheed 14 ,, — deseritto in Aero 
Digest del maggio 1937 — è del tipo monolongherone, a rivestimento lavorante, 
con fusoliera a scafo, costruito principalmente con Alclad 245-Т e con elementi 
di Alclad 24S-RT e di duralluminio. Le innovazioni rispetto ai tipi precedenti, 
“ Lockheed Electra „ e " Lockheed 12,,, comprendono l'adozione commer- 
ciale dei serbatoi integrali di combustibili e l'utilizzazione di deflettori alari 
metallici Lockheed-Fowler, comandati elettricamente. L'impiego dei serbatoi 
integrali elimina пп peso eccessivo e diminuisce le eventuali difficoltà di costru- 
zione in quanto che le superfici dell'ala formano le pareti superiore ed inferiore 
del serbatoio. I muovi deflettori posseggono una portanza doppia nei confronti 
di quella dei deflettori usuali e possono essere impiegati al decollo e all'atter- 
raggio. П rullaggio al decollo con questi deflettori іп azione è del 18 % minore 
di quello ordinariamente richiesto. 

L'ala è costruita in tre parti. Il profilo alare è del tipo N. A, C, A. più 
recente, analogo a quello impiegato nel " Lockheed r2,,. I bagagliai sono in 
prossimità del centro di gravità e permettono una distribuzione centralizzata 
del carico, oltre a migliorare le qualità di volo e ad eliminare l'impiego di scale 


VISTE DI PROGETTO DEL MOTORE " LOCKHEED 14 py 
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e vagoni di carico. La coda è completamente metallica; lo stabilizzatore non 
è regolabile; il timone di quota è staticamente e dinamicamente compensato, 
ed è munito di alette stabilizzatrici; le due derive non sono regolabili e i due 
timoni di direzione sono compensati dinamicamente e sono dotati di alette 
stabilizzatrici, Il rientramento del carrello si effettua elettricamente, ma può 
essere anche fatto con meccanismo a mano. Le ruote sono munite di ammor- 
tizzatori pneumatici, di freni idraulici e di un sistema di freni di parcheggio. 
La cabina è spaziosa е dotata di comode poltrone girevoli, con spalliera 
reclinabile. L'apparecchio porta rr passeggeri e 3 uomini d'equipaggio. 


I due motori Wright Cyclone GR-18206-3 sviluppano individualmente 
c. v. 840 a 2100 giri fino a 2600 metri di quota; sono racchiusi in cappottature 
а bassa resistenza N, A, С, A. del tipo a сатрапа, Azionano eliche metalliche 
Hamilton Standard a velocità costante. I motori sono montati su ammortiz- 
zatori Lord di gomma, hanno collettori di scarico di acciaio inossidabile e sono 
raffreddati ad aria mediante alette deviatrici. 


Caratteristiche stimale: 


Apertura am 2g ea рн 6x Q5 p Жы) ОД 
Оаа вс айтасыз оН ЕА лови 13,40 
CERTE VIET 3,49 
Superficie alare... .......... ша 51,20 
Potenza: z Wright Cyclone da c.v. 840 . . . су. 1680 
Carico per unità di h E 4.05 
Carico per unità ФАР п 23865 
P à УПО s w soe] mo + KA юм кик = 0 398 
СОЕ чу бр жыка биза зае АШК 
Pao ПИШЕ 2:624» 40. 0802 


ОЛІ ус LI SEO БУВ я 154 
Combustibile a mate кз жаз game 1740 
ПИ. ка EET віч око жәе ош по 
Velocità oraria шазйпа........... Кш. 446 
Velocità oraria di erociera . . . ...... "n 
Velocità oraria 4Чанетако......... „тоў 
Quota di tangenza teorica . . . . snc dH. 8535 
Quota di tangenza pratica. . . . . . . . . . 8000 
Quota di tangenza con un solo motore . . . . |, 4270 
Durata del decollo ........... E 
Rullaggio al decollo. . .......... m. 185 
Salita al minuto . . . . segrate QW. JE 
Autonomia alla velocità di crociera 2222. km, 1600 


Quadrimotore commerciele “ Douglas D. C. 4, 


Il quadrimotore commerciale " Douglas D.C. 4,, (Les Айез, n. 831) ë 
una recentissima realizzazione della ditta Douglas, corrispondente alle richieste 
delle compagnie di trasporto aereo degli Stati Uniti, le quali hanno in pro- 
gramma di mettere in servizio regolare apparecchi per quaranta passeggeri 
‘poichè ritengono che dette capacità di trasporto consentano non solo l'equili- 
brio commerciale del traffico ma anche un certo rendimento utilitario. 
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VISTA DI PROFILO DEI. = DOUGLAS D. сі, 


Nelle proporzioni generali e nelle linee, il “ D. C. 4 ,, è analogo agli appa- 
тесеһі che lo hanno preceduto e cioè il" D. C. 2,, e il “р. С.з, ma è di 
dimensioni doppie. Е caratterizzato essenzialmente da un carrello retrattile 
а tre ruote: una disposta sotto la prua della fusoliera e due sotto l'ala, secondo 
una soluzione analoga a quella proposta dal N. А. С. A. per permettere agli 
apparecchi leggeri di atterrare indipendentemente dalla direzione del vento. 
Per un apparecchio commerciale, questa disposizione offre un altro vantaggio: 
evita all'apparecchio di ricadere sulla coda, dopo l'atterraggio, e quindi di 
scuotere 1 passeggeri e di svegliarli durante la notte. Con le tre ruote, Гарра- 
recchio si poggia orizzontalmente e rimane sempre a coda alta. 

Un'altra caratteristica del “ D. C. 4,, è il suo impennaggio orizzontale 
leggermente а У, diedro di o° 30", con tre timoni di direzione di cui uno al 
centro e due alle estremità dello stabilizzatore (questa disposizione viene appli- 
cata per la prima volta negli Stati Uniti). I quattro motori da c.v. 1250 
ciascuno sono disposti a 
ventaglio sul bordo di at- 
tacco dell'ala in modo che 
le loro scie convergano 
bene sulla coda; i due 
motori interni sono sear- 
tati di 2° 30° с quelli 
esterni di бо. 

La cellula è del tipo 
classico con alettoni e due 
deflettori ventrali che si 
ricongiungono sotto l'asse 
della fusoliera; i longhero- 
ni alari, multipli ed abba- 
stanza alti, non potendo 
essere dissimulati nella 
cabina, hanno indotto la 
ditta costruttrice a ripren- 
dere la soluzione dello 
^ Junkers G-31,,, cioè 
impiegare la parte infe- 
riore della fusoliera come 
compartimento per Ба- 
gagli e posta. I vantaggi VISTE DI PROGETTO DEL делгвимотове “DOUGLAS D. C.=4 n 
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pratici che giustificano questa disposizione sono la semplificazione delle mano- 
уте e il centraggio più facile dell'apparecchio. La cabina misura m. 2,28 di 
altezza e m. 3,25 di larghezza; ha installazioni per 40 passeggeri in poltrone e 
per 3o in cuccette, La visibilità è superiore a quella де!“ D. C. 3,, data la mag- 
giore elevazione della cabina al di sopra dell'ala e l'insonorizzazione deve essere 
migliore a causa della maggiore distanza da essa dei gruppi motopropulsori. 
L'equipaggio sarà costituito da cinque persone. 


Caratteristiche stimate: 


Apertura alare soya gas y ea > 4213 
ЖОЛЫНЫН кыз» qq RO с оу бал лк 20,58 
Alta epoca ру paysi ғаз Ой 7.33 
Potenza: 4 motori da e. v. 12 +. CV. 5,000 
Carico Ше................ kg. 9000 
Posta е bagagli. | к» бз e; , 3000 
Pesortotalt 22555526. FRE ы MA 
Velocità oraria шазйша.......... km. 385 
Velocità oraria d'atterraggio „ по 
АОИ 222102 к өле еді ема нан онь 8869 
Quota di tangenza assoluta 20222222 m. 740 
Quota di tangenza con due motori и 2350 


П monoplano ad ala alta “ Aeronca K ,, 


Questo nuovo monoplano ad ala alta, azionato da un motore Асгопса 
Е-113С da до c. v., è un biposto a cabina che ha già superato le prove di 
collaudo e i numerosi voli di presentazione 

Le due semi-ali, fissate alla parte superiore della cabina a mezzo di due 
bulloni per lato, sono rafforzate esternamente da montanti obliqui profilati. 
La struttura è costituita da longheroni pieni, in spruce; da centine a traliccio 
con giunti di fibra; da elementi diagonali interni с da un rivestimento di tela, 
eccetto per il bordo di attacco che è rivestito di lamiere d'alluminio. Le estre- 
mità alari sono arrotondate e sono costruite con un leggero diedro, riducendo 
quello occorrente per la stabilità laterale dell'intera ala, Gli alettoni intercam- 
biabili hanno una struttura di duralluminio e un rivestimento di tela verniciata. 

La struttura della fusoliera è di tubi di acciaio saldati, carenata con cor- 
renti di legnoe divisa da paratie di legno; il rivestimento è di tela. Gli elementi 
principali della struttura sono di acciaio al cromo-molibdeno. Ai due posti a 


VISTA DI FIANCO DEL MONOPLANO “ ARRONCA K, 


Он 

шоці 

tenenle 
т” 


у, 


AEROTECNICA 307 


doppio comando, affian- 
cati, si accede attraverso 
una porta ашрїа pra- 
ticata sul lato destro 
della fusolicra; ogni seg- 
giolo dispone di un vo- 
Tante e di una pedaliera 
smontabili. La cabina è 
munita di frangivento 
di materiale trasparente 
e di finestre ad apertura 
regolabile, Il cruscotto 
è montato in una рові- 
zione bene illuminata e 
gli strumenti sono rag- 
gruppati al centro, as- 
sieme alla levetta del 
gas. Direttamente di. 
nanzi al cruscotto vi è il 

serbatoio di combustibile di circa 4o litri. L'intemo della cabina è rifinito 
con lusso ed 1 seggioli sono comodi e ben tappezzati. 

La struttura della coda è di tubi di acciaio saldati con rivestimento di 
tela verniciata; il timone di quota di sinistra è munito di aletta stabilizzatrice 
al bordo di uscita; la deriva è integrale con la fusoliera. Le superfici fisse sono 
rafforzate esternamente da tiranti in cavo che si fissano alla fusoliera. 

Il carrello d'atterraggio, del tipo a gamba singola, è imbullonato alla strut- 
tura della fusoliera. Ciascuna gamba porta un ammortizzatore oleo-pneuma- 
tico di cui è impedita la rotazione a mezzo di un dispositivo a “ schiaccianoci ,, 
che collega l'elemento scorrevole dell'ammortizzatore con 1а parte fissa della 
gamba di forza. Gli аззай sono saldati all'estremità inferiore dell'ammortiz- 
zatore. Le ruote a bassissima pressione Goodyear possono essere, a richiesta 
dell'acquirente, dotate di freni, П pattino di coda è molleggiato, 


VISTE DI PROGETTO DEL MONOPLANO “ AERONCA py 


Caratteristiche : 
Apertura ene vos echa sek калька dis ЗО 
Altezza . . sis € Ec a s 1,03 
Lunghezza |.. 6,27 
Superficie alare 13,6 
Peso a vuoto . 267 
Carico utile . . ird нау Spa я SER 
Peso totale ,....... se sN š s = > di 471 
Potenza: г motore Aeronca гы GM 740 
Carico per unità di superficie 2.2.2.2... kg 445 
Carico per unità di potenza ......... 20 118 
Combustibile ........ sz баз ЗМО 46 
Ud eiu eid ia vow EREIGNIS 3 
Velocità oraria massima . . - wis sce Ж do 
Velocità oraria di стойта,......... „ 137 
Velocità oraria d'atterraggio 56 
Salita al minuto... ..... M en a 137 
Абра: с; > EO Pedra Ал 400 
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П monoplano “ Henschel Hs. 125 ,„ 


I monoplano ‘ Henschel На. 125, (déro n. 1513) è un monoposto di 
costruzione interamente metallica realizzato dalle officine Henschel di Berlino 
come apparecchio di allenamento ed acrobazia. 

La cellula si compone delle due semiali a forma ellittica, con profilo sot- 
tile, diedro accentuato, longheroni e centine in metallo leggero e con rivesti- 
mento metallico salvo, per una parte dell'estradosso, che è intelato. L'ala è 
controventata con fili d'acciaio profilati, superiormente verso la fusoliera, ed 
inferiormente verso il carrello di atterraggio. Gli alettoni metallici, monolon- 
gheroni, intelati, con bordo d'attacco rigido, sono incastrati e disposti nella 
parte esterna dell'ala; fra езгі e la fusoliera vi sono le alette di curvatura azio- 
nate da ingranaggio con vite senza fine. 

La fusoliera di sezione ovale è del tipo a scafo, in metallo leggero, rinforzato 
da profili longitudinali e tramezzi; la parte anteriore è facilmente accessibile. 11 
posto di pilotaggio si trova dietro il bordo di fuga dell'ala, ed ha buona visibilità. 

Gli impennaggi orizzontali hanno forma ellittica; lo stabilizzatore ha rive- 
stimento metallico e controventato con Во d'acciaio contro la deriva e la 
fusoliera; il timone di profondità è intelato e munito di alette di centraggio. 
L'impennaggio verticale ha anch'esso rivestimento metallico рег la parte fissa 
ed in tela per quella mobile. I timoni non sono compensati. 

П carrello di atterraggio, rigido, è del tipo a gamba unica per ciascuna 
ruota, rinforzata da un montante posteriore verso la fusoliera. Le due gambe 
sono riunite da filo di acciaio, e sono, come le ruote, carenate, Le ruote sono 
munite di freni, 11 pattino di coda può esser sostituito da una ruota. 


VISTE DEL MONOPLANO " HENSCHEL из-тав , 
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VISTE DI PROGETTO DEL MONOPLANO " MENSCHEL и-ге 

11 gruppo motopropulsore si compone di un motore Argus As ro C ad 8 
cilindri a V invertiti da 240 с. v. a raffreddamento ad aria; l'elica bipala è in 
legno. TI serbatoio di combustibile in electron ha la capacità di 82 chilogrammi 
ed è posto dietro la piastra parafiamme, mentre il serbatoio d'olio in lamiera 
di acciaio, e della capacità di 11 chilogrammi è dinnanzi a detta piastra, 


Caratteristiche г 
Apertura alare ЕМУ qu LA 
Lunghezza. . . . Pe up tege. с 
Superficie alare sg ga Cans 
Peso a vuoto 2 coso (KE 
Carico utile. . өз back, mars Ta 


Peur woe. sc is tutes ы 
Carico per unità di superficie alare. . . В 
Carico per unità di potenza 2... 3 


Velocità oraria massima. 222.20.222 km. 
Velocità oraria di atterraggio 202222200, 
Salita a 2000 metri ооо minuti 4 
Salita a 4000 metri in с. М š 10 
Quota di tangenza pratica ....... m. 7000 
Autonomia di volo ............ ore 2 


Il monoplano da turismo S. A. B. C. A. * S 30 ,, 


Il monoplano parasole “$ 30,, — realizzato dalla ditta Belyx 5, А. В. 
С.А. — è un apparecchio da turismo biposto a doppio comando, di costruzione 
mista. 

La cellula si compone della parte centrale dell'ala e delle due semiali a 
semisbalzo, rettangolari con estremità arrotondate, con montanti doppi in 
tubi, obliqui, crociera in fili e leggero diedro. La parte centrale, sostenuta da 
un'incastellatura in tubi, regolabile, presenta un incavo sul bordo di fuga 
onde facilitare l'accesso al posto di pilotaggio, con una porzione di essa rib 
tabile. Le ali si compongono di due longheroni a cassone con suole in spruce 
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VISTR DI PROGETTO DEL MONOPLANO DA TURISMO 98.30, 
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ed anime іп compensato di betulla; le centine, con anime in compensato, forate, 
funzionano da sbarre di compressione interne. Il rivestimento in compensato 
partecipa alla resistenza, sino al longherone posteriore. La parte rimanente 
dell'ala ha rivestimento in tela, Gli alettoni sono incastrati, a cerniera ed equi- 
librati aerodinamicamente, con comando differenziale e trasmissione in cavetto 
flessibile; rivestimento in tela. 

La fusoliera ha sezione trapezoidale, con longheroni in spruce, ordinate 
іп spruce e compensato, rivestimento lavorante in compensato di betulla 
disposto in diagonale. Il posto di pilotaggio ha i due seggiolini affiancati. L'asta 
di comando, a Y, ha doppio comando disinseribile, ed è regolabile con equili- 
bratore a sandow. Il cruscotto contiene la serie di strumenti di navigazione е 
controllo necessari. 

Tl carrello di atterraggio è del tipo senza assali. Ciascuna ruota è montata 
su un asse a gomito in acciaio speciale, con montante obliquo e gamba elastica 
oleopneumatica Messier. Il pattino di coda è a molla ed orientabile. 

Gli impennaggi hanno struttura a cassone come le ali; lo stabilizzatore è 
rinforzato da due montanti ed è regolabile al suolo; il timone orizzontale è 
bipartito, con alette compensatrici. La deriva ed il timone di direzione hanno 
costruzione analoga, ma quest'ultimo non è compensato. 

Il gruppo motore si compone di un motore Saroléa-Aiglon a 2 cilindri, 
da цо c.v. a raffreddamento ad aria, 2050 giri, con elica bipala, montato su 
un supporto in tubi di acciaio saldati, fissato alla fusoliera a mezzo di 4 bul- 
loni a silent-bloc, coll'interposizione della piastra parafiamme. Il serbatoio 
di combustibile ha la capacità di 40 litri, ed è piazzato nella parte centrale 
dell'ala; alimenta il motore per gravità, attraverso un filtro posto davanti 
al parafiamme. Il serbatoio d'olio di 4 litri (рій 2 litri per espansione) forma il 
radiatore, Il consumo di carburante a regime di crociera (32 с. v. a 2750 giri) 
è di то litri all'ora, circa 8 litri per roo chilometri. La circolazione d'olio a pres- 
sione assorb: 150 grammi all'ora. 


Caratteristiche: 
Aperte AE pi ao ЭЭЛ” 
ӘДЕТ ТЕН и ss ыс ea ида факъ Sa MES 
ЖАРА канална € PESO 2 2,200 
Superficie alare s o or aa prena mE 
Pé VOE iii o жк» КЕ або 
Peso totale in volo ..... ай у ае GE 
Carico per unità di superficie alare 22222000020 
Carico per unità di potenza . . . x „о 11,200 
222772 
Velocità oraria massima 22.02. Юм 146 
Velocità oraria di crociera |... n 123 
Velocità oraria di atterraggio 02222006 65 


Quota di tangenza pratica . эг” 
Velocità di salita, in vicinanza del suolo 

in metri al minuto. а 126 145 
Salita a 360 metri, па ам” ты” 
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П monoplano “ Lignel 20,, 


VISTE DI PROGETTO DEL мохорьАхо "LIONEL 20, 


Il monoplano “ Lignel 20,, (Ай, п. 1512) è un apparecchio realizzato 
dalla Société Francaise des constructions aéronautiques per addestramento 
alla caccia e per acrobazia. 

Derivato dal " Lignel 10,,, esso è dotato di un motore da c.v. 220 а 
compressore. 


L'ala bassa, monoplana, a sbalzo, è composta di tre parti: una centrale 
che fa corpo con la fusoliera e due laterali fissate a quella centrale con un 
leggero diedro. La costruzione è interamente in legno ed è costituita da due 
longhcroni a scatola е da centine; il rivestimento è di compensato intelato. 
I deflettori sono incastrati nell'ala e gli alettoni sono montati sotto l'ala 
estemamente ай essi 
La fusoliera, egualmente di legno, è di sezione ovoidale; essa è formata da 
quattro longheroni di spruce e da ordinate; il rivestimento è di compensato. 
icurano al pilota una perfetta 
visibilità; è equipaggiata di tutti gli strumenti montati sugli apparecchi da caccia 
ultramoderni. I piani di coda sono costruiti interamente di legno, con rivesti- 
mento di compensato; lo stabilizzatore è regolabile in volo ed i timoni sono com- 
pensati. Il carrello di atterraggio è retrattile ed è del tipo brevettato 8. F. С. А. 


La cabina è completamente chiusa da vetri che а 


Caratteristiche: 


Apertura alare . pine жум sata ao ШӘ 8,36 
Altezza . . реже d ти а S 2,05 
Superficie portant ne та 1 
Рео.... 


Velocità oraria al әіо........... 
Velocità oraria а 2000 metri... . . + 
Velocità oraria di стойеа.....,... 
Autonomia 2...) 
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Il giroplano “ Bréguet-Dorand ,, 


Nel n. 820 di Les Ailes 
пате Prachet fornisce al- 
cuni particolari costrutti- 
vi relativi al meccanismo 
del giroplano '' Bréguet- 
Dorand,,. Tali notizie com- 
pletano le sommarie indi- 
cazioni riportate su detto 
giroplano nella Rivista Ae- | 
ronautica, fascicoli delmar- — | 
zo 1936, pag. 371, e deldi- | 
cembre 1936, р. 433. | 


Il dispositivo portante 
è costituito da due ali so- 
stentatrici girevoli, montate 
all'estremità superiore di 
una colonna disposta sul- 
l'asse della fusoliera, e che 
contiene il meccanismo di 
collegamento fra motore, 
ali e comandi di vole. Le 
ali coassiali hanno un dia- 
metro di r6 metri, girano in 
senso contrario, azionate 
dal motore o per autoro- 
tazione, c comprendono cia- тър VISTE DEL GIROPLANO 
scuna due pale formate di 
un braccio e della pala propriamente detta, ‘collegati fra loro da un cardano 
ad angolo di rotazione limitato. Il braccio si compone di un tubo di durallu- 
minio profilato da una carenatura con centine e bordo di fuga irrigidito da una 
fascia їп legno a sezione triangolare, La pala, di profondità decrescente verso 
l'estremità, ha un bordo di attacco a scatola, un falso longherone e centine in 
lamiera di duralluminio, inoltre piccole centine in legno e bordo di fuga in 
magnesio, con rivestimento metallico in lega leggera; l'estremità della pala 
ha struttura în legno, rigida a torsione. Le ali sono fissate sugli alberi di 
comando, ciascuna con una scatola di attacco, Su ognuna di queste sono 
articolati orizzontalmente due V, al vertice dei quali sono collegati, a mezzo 
di una staffa, i bracci d’ala; questa può quindi salire e scendere attorno alla 
scatola di attacco, e avanzare od indietreggiare attorno al vertice del V. La 
staffa ha un supporto di spinta a sfere e supporti a rulli che permettono 
all'ala di ruotare intomo al suo asse, variando l'incidenza, e comandata da 
una leva solidale col braccio d'ala, azionata dai comandi di volo. 

Il meccanismo di trasmissione è così costituito come segue. Una ruota 
dentata, calettata sull'albero a gomito del motore, aziona attraverso due 
giunti Oldhan, una ruota conica la quale ingrana con due pignoni ad asse 
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verticale che ruotano іп 
senso contrario, e trasmet- 
tono ciascuno la metà della 
potenza del motore, azio- 
nando i due alberi verticali 
concentrici. Il pignone su- 
ребоге comanda l'ala infe- 
riore, e quello inferiore l'ala 
superiore, Ciascuno dei due 
alberi trasmette la potenza 
alla ruota dentata centrale 
di un demoltiplicatore co- 
stituito da quattro pignoni 
satelliti calettati a 90° con 
detta ruota, collegati me- 
diante piccoli assi a quat- 
tro altri pignoni che ingra- 
ATTACCO D'ALA CON LA SCATOLA SCOPREYOLE E LE мюшетік MANO SU una corona a den- 

tatura interna, solidale col 
blocco di attacco dell'ala mediante un dispositivo di sicurezza a vite. Un 
giunto a dischi, montato dopo il secondo giunto Oldhan, permette di azionare 
progressivamente l'ingranaggio conico prima di renderlo solidale col motore. 
La circolazione d'olio avviene a mezzo pompe ad ingranaggio azionate dal- 
l'albero del demoltiplicatore superiore. 

La fusoliera si compone di una sezione centrale resistente, a cui è fissato, 
anteriormente, il supporto motore, e posteriormente un trave coll'abitacolo 
del pilota e gli impennaggi. Il supporto motore è in tubi di duralluminio, ed 
oltre il motore ed accessori, porta anche la ruota anteriore per l'atterraggio. 
La sezione centrale è formata di due ordinate in metallo leggero, con cro- 
ciera in tubi di duralluminio, e porta la colonna centrale dei meccanismi e 
i bracci d'attacco per il carrello di atterraggio. I comandi, a disposizione 
del pilota, consistono in una leva ed un volantino per i timoni di dire- 
zione e di quota; di un'asta di manovra per modificare la direzione facendo 
variare il passo delle ай, e di un volantino, anch'esso per la variazione 
del passo 

I comandi agiscono su due cassette montate a cardano, fra le scatole di 
attacco delle ali, che scorrono lungo la colonna centrale, e che portano due perni 
diametralmente opposti, su cui sono montate due biellette a rotula per il 
comando dei bracci d'ala e variazione dell'incidenza. Lo spostamento delle 
cassette produce una variazione corrispondente della velatura; a seconda 
che si innalzano od abbassano, si inelinano in avanti, indietro o lateralmente, 
si ottengono aumento о diminuzione del passo, oppure variazioni in senso 
contrario, producendo quindi la salita о la discesa, la virata, la cabrata о la pic- 
chiata. Un dispositivo di sicurezza composto di quattro contatti elettrici mon- 
tati su ciascuna ala e disposti nei cardani, accende delle lampade sul cruscotto, 
segnalando la posizione delle pale e gli eventuali eccessi di incidenza o della 
coppia del motore. Il meccanismo è provvisto, oltre che della ruota di 
comando principale, di un dispositivo elicoidale per disimpengare le ali in 
caso di rottura dei pignoni intermedi, 
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In quanto agli impennaggi lo stabilizzatore ha una piccola superficie, 
e porta il timone di profondità bipartito, colle estremità rialzate, e con due 
piccole derive verticali all'estradosso ed intradosso, L'impennaggio verticale 
è costituito dalla deriva e dal timone, metallici ed intelati come per l'impen- 
naggio orizzontale. 

Il motopropulsore si compone di un motore Hispano-Suiza 9-Оск da 
300 c. v. Il serbatoio di combustibile, della capacità di 130 litri, gettabile in 
volo, è disposto sotto il seggiolino del pilota. 

Il carrello, con carreggiata di 7 metri, è del tipo bipartito, costituito, per 
ciascuna metà da due traverse articolate in parallelogrammo sul lato inferiore 
dell'ordinata anteriore della fusoliera, con controvento articolato sull'ordi- 
nata posteriore, ed una gamba elastica ad ammortizzatore a rondelle di gomma. 


Caratteristiche: 
Apertura delle аН........... m. 16 
Profondità massima delle pale 2... de: 
Peso dellincastelltura ......... kg. 
Peso delle articolazioni. . . . . . . ware ds 
Peso йеШеаН....... лга 2 
Peso dei comandi e meccanismi 20021306 
Peso del motore e strumenti. . . . . . m 
Peso а vuoto... . . Wand! s eure юнь dm 
Peso mobile totale  2......... s 
Peso totale in ordine di volo 2.2.2... ,, 
Velocità oraria orizzontale massima. . . . Кш. зоо 
Volo in circuito chiuso alla quota dim. ro . т 500 
Volo di durata . ........... оғ * 
Volo all'interno di un prisma, con base qua- 
drata di 5o metri di lato 2... 2 minuti со 
Virate destre e sinistre con raggio minimo di. m. зо 


П problema del Diesel 


Il cap. Andrew Swan, capo del Reparto motori del Reale Stabilimento 
Acronautico di Farnborough, espone concisamente, in un articolo pubblicato, 
in Flight, n. 1481, lo stato attuale ed il problema del motore ad accensione рег 
compressione e, nello stesso tempo, indica lo sviluppo parallelo del motore a 
benzina, cosicchè le promesse del primo possono essere valutate in termini del 
progresso e delle ulteriori promesse del secondo. 


Il molore ad accensione per compressione а quattro tempi. - Nel 1927 
H. B. Taylor pubblicò i risultati del suo lavoro al Reale Stabilimento Aero- 
nautico inglese su un motore monocilindrico ad accensione per compressione, 
di mm. 203 di diametro, mm. 279 di corsa, che poteva marciare a regimi fino 
a 1200 giri al minuto e, quindi, possedente una velocità di stantuffo paragona- 
bile a quella di un comune motore a benzina, Il consumo di combustibile in 
condizioni di carico moderato era di kg. 0,168 per с. х./ога al freno e, pertanto, 
notevolmente basso in confronto di quello dei motori a benzina di quell'epoca. 
Ne risultava un'economia di combustibile di almeno il 25 per cento, 
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La pressione media effettiva al freno era molto minore di quella di un 
comune motore a benzina e lo sviluppo di potenza risultava, perciò, relativa- 
mente basso. Conseguentemente, sarebbe stato necessario un motore più grande 
per un dato sviluppo di potenza totale. Inoltre, le pressioni elevate all'inizio 
della fase di espansione richiedevano un irrobustimento degli organi. Questi 
due fattori, lo sviluppo di potenza basso е la pressione massima elevata, costi- 
tuiscono il principale contributo all'aumento di peso in questo tipo di motore. 
Nondimeno, è chiaro che, per una data autonomia, il fattore principale è 
costituito dal peso del motore е del combustibile, е non dal peso del motore 
solo; quindi vi deve essere una data autonomia al di sopra della quale sarebbe 
vantaggioso l'impiego di un motore ad accensione per compressione invece 
di uno a benzina. 

П cilindro impiegato per questo lavoro sperimentale era grande е si pen- 
sava che si sarebbe riscontrata una certa difficoltà nell'ottenere caratteristiche 
analoghe con cilindri di dimensioni più piecole, ma Ricardo ed altri mostrarono 
che era possibile riuscirvi. D'allora, le esperienze sono state continuate con 
cilindri di varie dimensioni, raffreddati ad aria о a liquido, e valvole del tipo 
a fungo o a manicotto, provando differenti tipi di sistemi d'iniezione e varie 
forme di camere di combustione, I risultati ottenuti sono stati più o meno 
dello stesso ordine di quelli forniti dal cilindro grande, forse con un piccolo 
miglioramento nel migliore dei tipi. 

In questo tipo di motore, l'accensione ha inizio quasi simultaneamente 
con l'iniezione del combustibile e non si può presumere che nel breve tempo 
disponibile si abbia una miscela completa del combustibile e dell’aria; conse- 
guentemente, per ottenere una combustione economica, è necessario un eccesso 
di aria per bruciare tutto il combustibile, Questa miscela inadeguata del com- 
bustibile e dell’aria costituisce la difficoltà fondamentale nella produzione di 
uno sviluppo di potenza paragonabile a quello del motore a benzina, Nel motore 
a benzina dotato di carburatore, l'aria e la benzina vengono mescolati nella 
fase iniziale del processo e sono aspirati insieme nel cilindro e compressi, prima 
dell'accensione. Anche nel motore ad iniezione diretta di benzina, in cui il 
combustibile viene spruzzato nel cilindro o nella tubazione di ammissione, 10 
spruzzo avviene col maggiore anticipo possibile nella fase di aspirazione, совіс- 
chè vi è un notevole intervallo di tempo per consentire la formazione della 
miscela dell'aria e della benzina, Se lo spruzzo del combustibile viene ritar- 
dato, lo sviluppo di potenza è notevolmente ridotto. A tale riguardo, i 
risultati sono analoghi a quelli del motore ad accensione per compressione. 

Allo scopo di migliorare le caratteristiche, зі ricorse alla compressione 
dell'aria nel cilindro, ma le prime esperienze non diedero risultati soddisfacenti, 
poichè si ottenne solo la metà dei benefici che si prevedevano. Il lavoro speri- 
mentale successivo ha dato risultati migliori e per i motori surcompressi non 
vi è alcuna ragione per cui lo sviluppo di potenza non debba poter risultare 
eguale a quello del motore a benzina, Sarebbe necessario un compressore 
più grande di quello richiesto dal motore a benzina ed alcuni accorgimenti costrut- 
tivi per compensare le pressioni massime elevate; in poche parole, ne risulte- 
rebbe un motore più pesante. 

Sono stati costruiti pochi motori sperimentali a quattro tempi; la Tabella I 
fornisce qualche caratteristica di essi, fra cui il peso per unità di potenza. Nei 
riguardi del motore Bristol Phoenix, le esperienze sono state continuate su 
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un motore monocilindrico fino ad una fase in cui è stata sviluppata una pres- 
sione media effettiva al freno notevolmente più elevata per un consumo di 
combustibile non eccedente molto quello dato nella tabella. 


Some Tipo 143 Osservazioni 
БАГТ 
|І; 751) | 
Packard | o cilindri radiale | 225 0,535 | зво | оло | 1.26 | Il peso compren- 
4 tempi de l'avviatore e il 
| | mozzo dell'elica 
Clerget | о cilindri radiale | 300 | 7.101 | 640 | оло | 1.00 
4 tempi | 
Bristol | 9 cilindri radiale 1,18 | Leggermente sur- 
Phoenix + tempi compresso. Пре- 


ко comprende lo 
avviatore e tutti 
gli accessori | 


Jumo IV | 6 cilindri запыт 
opposti, 2 tempi 


713 | 0,163 |1,02 Peso a secco 


Jumo У | 6 cilindri stantufii | 530 | Circa come sopra |o.92 та. 
opposti, z tempi | | 


Z-O-D 240 A | 2 cilindri radiale | 405 ало 
2 tempi 
Motori normali a benzina | — s| — 
con combustibile ad 8; ottano | — *| — 


Il motore ad accensione per compressione a due tempi, — Sono state consi- 
derate le possibilità del motore ad accensione per compressione a due tempi 
nella speranza che, raddoppiando il numero delle corse utili, lo sviluppo di 
potenza potesse essere aumentato. Il ciclo a due tempi si presta per il funzio- 
namento ad accensione per compressione, perchè il combustibile viene iniettato 
nel cilindro quando tutte le luci o le valvole sono chiuse e non vi è sciupio di 


combustibile come in un motore a benzina a due tempi con carburatore. Il 
meccanismo del motore a due tempi ha, però, i suoi problemi, particolarmente 
in relazione all'ammissione della carica d'aria, del lavaggio dei gas di scarico 
e della dissipazione del calore. L'ordinaria valvola а fungo non è molto adatta 
a causa della rapidità e della frequenza a cui deve funzionare e il metodo più 
semplice per superare questa difficoltà è l'impiego di cilindri con luci di ammis- 
sione e scarico, Questa disposizione è impiegata nel motore a cilindri opposti, 


in cui le luci vengono coperte e scoperte dallo stantuffo, e con valvole a mani- 
cotto, ove le luci sono controllate dal manicotto e dallo stantuffo, Viene arche 
impiegata una combinazione di valvola a fungo per lo scarico e di luce di 
ammissione. 

È dubbio se il motore a due tempi possa marciare alle alte velocità del 
motore a benzina a quattro tempi dato il breve tempo durante il quale riman- 
gono aperte le luci perla nuova carica di aria e, quantunque questa restrizione 
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può essere іп certo modo ridotta al minimo aumentando la pressione del- 
l'aria di ammissione con l'impiego di un compressore di lavaggio. Alternati- 
vamente, la corsa dello stantuffo può essere allungata in modo da aumentare 
la superficie delle luci, ma la corsa utile non viene aumentata corrispondente- 
mente e si ha come risultato un motore più pesante. 

Nel motore a due tempi è necessario l'impiego di un compressore che for- 
nisca la carica fresca di aria, ed usualmente viene ammesso un notevole eccesso 
di aria per assicurare l'adeguato lavaggio dei prodotti dello scarico. L'ado- 
zione in questo motore del tipo normale di compressore azionato dal motore 
presenta alcune difficoltà perchè le luci di ammissione e di scarico rimangono 
aperte insieme per la maggior parte del tempo e vi è una notevole perdita di 
aria attraverso le luci di scarico quando la pressione di compressore è elevata. 
Per superare questo inconveniente, si può impiegare un compressore azionato 
dai gas di scarico, in cui viene imposta allo scarico una contropressione pro- 
porzionale alla pressione del compressore, riducendo al minimo la perdita nella 
carica fresca. La difficoltà dei problemi del turbo-compressore azionato dallo 
scarico vengono ridotte nel motore ad accensione per compressione data la 
temperatura molto più bassa dei gas di scarico e la conseguente diminuzione 
del loro effetto distruttivo sui materiali impiegati 

Il recente lavoro sugli impianti monocilindrici a due tempi, lo sviluppo 
di motori completi del tipo a cilindri opposti e l'applicazione di varie combi- 
nazioni di valvole a fungo e Inci per l'ammissione e lo scarico hanno mostrato 
i sistemi attuabili e promettenti. I motori Junkers Jumo del tipo a sei cilindri a 
stantuffi opposti ed a raffreddamento ad acqua vengono ora impiegati regolar- 
mente sulle aviolinee tedesche e sono il prodotto di lungo ed intenso sviluppo 
appoggiato dalla fede persistente del compianto prof. Junkers in questo tipo 
di motore, П basso rapporto del peso alla potenza è da accreditarsi favorevol- 
mente a questo tipo di motore che è per se stesso di natura pesante, a causa 
dell'impiego di cilindri e stantuffi lunghi e di due alberi motori. La ditta svi- 
luppa attualmente un motore analogo ma di cilindrata leggermente minore 
dello Jumo IV; la corsa è più breve ed il lavaggio è migliorato, con la conse- 
seguente riduzione nelle dimensioni del compressore. Il rapporto stimato del 
peso alla potenza è di kg. 0,635 per с. v. al freno. Studia, inoltre, un turbo- 
compressore azionato dai gas di scarico per questi motori. 


Il motore a benzina. — Probabilmente, il risultato delle buone cifre di con- 
sumo ottenute nelle prime esperienze sul motore ad accensione per compres- 
sione, porta ad una rinnovata attività sullo sviluppo del motore a benzina, 
particolarmente nei riguardi del miglioramento del consumo di combustibile 
e della produzione di un controllo di miscela per regolare il consumo in tutte 
le condizioni del volo. 

AI tempo dei primi lavori sul motore ad accensione per compressione, il 
valore di ottano del combustibile impiegato nei motori a benzina era di circa 
75, ma negli anni recenti esso è stato elevato a 87 е permette non solo di otte- 
mere potenze più elevate, ma di sviluppare queste potenze con consumi più 
economici. Negli Stati Uniti si afferma che si è riusciti ad abbassare il consumo 
a kg. 0,2 per с. у/ога al freno con questo combustibile, ma nelle condizioni 
generali del volo a regime di crociera i consumi sono più elevati di questo e 
raggiungono probabilmente kg. 0,227 e più. 


Он 
шоці 
tenenle 
Fred 


AEROTECNICA 319 


E probabile che in un avvenire prossimo si possa comunemente impicgare 
un combustibile che abbía un numero di ottano di тоо, e che comporti quindi 
un grande aumento nello sviluppo di potenza e un'ulteriore diminuzione nel 
consumo specifico di combustibile. Quindi, il vantaggio del basso consumo 
specifico del motore ad accensione per compressione si ridurrà gradualmente; 
sebbene, anche col combustibile a 100 di ottano, non si può prevedere che il 
consumo del motore a benzina, a meno che non sia particolarmente progettato 
per l'economia di combustibile, divenga cosi basso come quello del migliore 
motore ad accensione per compressione. 


Conclusioni. — Appare che i motori ad accensione per compressione risul- 
tino più pesanti dei motori a benzina di tipo corrispondente, ma è possibile 
discendere col peso nel tipo più leggero, cioè radiale, in modo che esso non 
risulti maggiore di quello dei tipi più pesanti di motori a benzina. 

Con l'aumento delle autonomie di volo, vi può essere convenienza ad 
impiegare il motore ad accensione per compressione. Per molte esigenze militari, 
l'aumento di peso del motore potrebbe essere un ostacolo serio, ma per alcuni 
impieghi civili, anche quando la lunghezza del volo non giustifichi pienamente 
la sua adozione dal punto di vista economico (peso totale del motore e del 
combustibile), potrebbe sembrare vantaggioso sacrificare una parte del carico 
utile o pagante per i vantaggi che esso offre con la riduzione del pericolo d'in- 
cendio e con l'uso di combustibile meno costoso. 

Nei riguardi dei motori ad accensione per compressione a quattro e a due 
tempi, è dubbio se si possa ottenere qualche apprezzabile riduzione di peso 
col tipo a due tempi dato che richiede un particolare progetto più pesante (cilia- 
dri e stantuffi lunghi, compressore più grande) e data la sua minore velocità. 
Però, si deve osservare che i motori Junkers a due tempi sono i più leggeri 
esistenti e danno buoni risultati. 

Il motore a benzina per scopi militari è sviluppato quale compromesso fra 
l'alto sviluppo di potenza e un ragionevole consumo di combustibile. Se si 
desidera abbassare il consumo occorre fare molto, sacrificando lo sviluppo di 
potenza. Si può progettare un motore speciale che funzioni con un consumo 
specifico di combustibile che si avvicini molto a quello di un motore ad accen- 
sione per compressione, ma sarà naturalmente più pesante per unità di potenza. 

Le esigenze contrastanti dell’alto sviluppo di potenza e del basso consumo 
di combustibile possono essere soddisfatte con un motore a compressione varia- 
bile che impieghi un basso rapporto di compressione con un'alta pressione di 
compressore per la potenza massima e un alto rapporto di compressione con 
una bassa pressione di compressore per il regime di crociera a consumo eco- 
nomico. Questa disposizione può applicarsi tanto ai tipi a benzina quanto a 
quelli ad accensione per compressione, ma questi ultimi sarebbero sempre 1 


più pesanti. 
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Il collegamento aereo America-Asia (L'aviolinea transpacifica) 
Nel fascicolo n. z — anno 1937 - de L'Economie Internationale, il presidente 


e direttore della Pan American Airways, J. Т, Trippe, ha scritto le seguenti 
note sull'aviolinea transpacifica. 


La linea aerea America-Asia nel suo primo periodo di attività ha realiz- 
zato progressi notevoli e specialmente degni di considerazione sotto il punto 
di vista dell’avvenire del traffico aereo transoceanico, perchè i dirigenti della 
società hanno cercato innanzi tutto di risolvere il problema dei materiali 
di volo più adatti a tale traffico, di perfezionare i sistemi di radionavigazione 
е dell'insieme delle organizzazioni tecniche indispensabili al funzionamento 
dei trasporti aerei a grande distanza, 

Le rotte da percorrere come quella del Mare Caraibico, che comprende 
la traversata di un lungo tratto di mare, offrivano un campo di esperienze 
ideale per l'allenamento del personale alla tecnica dei voli transatlantici. 

Allorché i lavori preparatori furono a buon punto, si iniziò al principio 
del 1935 l'organizzazione propriamente detta della linea aerea, coll'attrezza- 
mento di una serie di isole sinora inabitate, a basi adatte alle necessità della 
muova linea, I primi voli di prova si iniziarono nell'aprile allungandone il per- 
corso man mano che procedeva la costruzione delle basi, sino all'isola di Guam. 
Questi voli formano un elemento essenziale per la scelta degli orari provvisori 
di servizio. А metà estate, la rotta era pronta su un percorso di km. 13.210 
attraverso il Pacifico, lungo una linca parallela alle principali arterie del traf- 
бсо, e composta dei seguenti settori: 5, Francisco-Honolulu, km. 3880; Hono- 
lulu-Midway, km. 2220; Midway-Isola Wake, km. 2030: Isola Wake-Isola 
Guam, km. 2510 e Isola Guam-Manilla, km. 2570, П 22 novembre 1935 fu 
effettuata la prima transvolata, dalla costa occidentale degli Stati Uniti a 
Manilla, conformemente all'orario pre vamente în stabilito un 
programma di orari per ginngere progressivamente al funzionamento completo 
del servizio. Inizialmente si attuò solo ilservizio acropostale; successivamente 8 
trasportarono merci, I primi voli servirono specialmente all'allenamento pratico 
degli equipaggi, che poterono conoscere a fondo la linea e le sue particolari 

Dopo sei mesi, le partenze da bimensili divennero settimanali. Dopo 
800.000 chilometri di volo, compiuti secondo gli orari fissati, la via aerea trans- 
pacifica fu aperta, il 21 ottobre, al traffico dei passeggeri. Da tale epoca essa 
ha funzionato in modo molto soddis il servizio è stato solo transito: 
mente disturbato da una stagione di tifoni particolarmente avversa. Nel primo 
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Бо 


anno di esercizio gli apparecchi ^ Clipper ,,, quadrimotori " Martin „, hanno 
effettuato 72 traversate (36 viaggi di andata-ritorno) su un percorso di 
km. 13.210 tra la California e le Filippine, Hanno trasportato 20.000 libbre di 
posta, circa 71 tonnellate di merci e 159 viaggiatori. Dopo il primo volo con pas- 
seggeri sono state eseguite 10 traversate con viaggiatori, sempre al completo. 
1 dirigenti ritengono di poter raddoppiare il numero di passeggeri sul tratto 
principale della linea dalla California alle Hawai. 

Il successo ottenuto da questo servizio dimostra che il pubblico non chiede 
che di profittare dell'economia di tempo offerta dai trasporti aerei che riuni- 
scono i due emisferi. L'orario attuale comporta бо ore di volo tra San Fran- 
cisco е Manilla, con un percorso notturno e quattro voli diurni, є cioè un terzo 
del tempo richiesto al tragitto marittimo dall'America settentrionale all'Au- 
stralia colle navi più rapide, L'esperienza е la sempre maggiore conoscenza 
delle condizioni meteorologiche ed altre della nuova linca permetteranno di 
ridurre la durata del volo, е si può contare su uno sviluppo favorevole dei tra- 
sporti aerei transoceanici. A seguito di queste previsioni ottimiste e dai pro- 
gressi tecnici delle costruzioni, le Pan American Airways hanno ordinato sei 
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apparecchi “ Clipper, di nuovo tipo, più grandi e rapidi degli attuali, e che 
offriranno le comodità ed il lusso dei mezzi di trasporto attuali i più perfezionati. 

Tale la situazione dal punto di vista commerciale, 1 risultati più 
incoraggianti del servizio transpacifico saranno le più strette relazioni, che 
saranno facilitate fra i pacsi delle due rive del Pacifico. Questi sono oggi altret- 
tanto vicini tra loro quanto lo sono le città del Canadà e degli Stati Uniti 
mediante # collegamenti ferroviari, ciò che è di buon auspicio per l'avvenire 
dei trasporti aerei internazionali, 


La collaborazione internazionale fra le Compagnie di navigazione aerea 


La collaborazione internazionale è necessaria per l'organizzazione e l'eser- 
cizio delle grandi linee aeree, più che non lo sia in ogni altro campo dell'attività 
commerciale od industriale. Così scrive H, Cornelius, Amministratore Delegato 
della S.A.B.E.N.A., ne L'Economie Internationale, fascicolo n. 2 del 1937. 


La maggior parte delle linee aeree internazionali europee è esercita in 
“ pool,, da due o più Compagnie, Ciò significa che i servizi vengono gestiti con 
materiali di varie le quali si dividono proporzionalmente introiti е 
spese. Simili intese si sono generalizzate in Europa, tanto che si può affermare 
che l'esercizio dei trasporti aerei, salvo poche eccezioni, è basato sulla colla- 
borazione tra le società, raggruppate nell'associazione internazionale LA.T.A. 

La collaborazione è fondata sui principî seguenti: 

19 — Ciascuna Compagnia nazionale rappresenta tutte le altre nel proprio 
paese. Essa mette la sua organizzazione commerciale al servizio di tutte le 
Società straniere; fornisce il suo aiuto tecnico contro compenso. 

29 — L'esercizio delle linee che interessano due о più Stati è attuato în 
comune dalle Compagnie di questi Stati, in base a formule studiate per ciascun 
caso particolare; questa soluzione evita concorrenze onerose e permette di rego- 
lare l'intensità dei servizi unicamente in base ai bisogni della clientela. 

39 - Tariffe ed orari sono stabiliti di comune accordo in una conferenza 
che vien tenuta — di massima — in principio Фапло a Berlino, 

Può sembrare che questi accordi, che hanno lo scopo di eliminare in gran 

| parte la concorrenza, abbiano l'effetto di mantenere elevate tariffe o fornire 
servizi meno accurati. Ciò non è. L'aviazione viene ancora considerata dalla 
‘maggioranza dei viaggiatori come un mezzo eccezionale di trasporto e le Com- 
pagnie devono fare ogni sforzo per attirare e mantenere i clienti. È per questo 
che malgrado l'eliminazione progressiva della concorrenza si verificano notevoli 
miglioramenti dei servizi nonchè riduzioni delle tariffe di trasporto. 

La collaborazione, utile in Europa, può riuscire indispensabile su alcuni 
percorsi intercontinentali particolarmente difficili, come per esempio sulla linea 
franco-belga dell’Africa centrale. Si constata altresi che 1 Governi e le Compa- 
gnie interessati al collegamento Europa-America del Nord sono attualmente in 
trattative per la collaborazione su questa linea particolarmente costosa e difficile. 

Ad esempio, da lungo tempo risultava evidente l'interesse di un collega- 
mento postale fra la Francia ed il Belgio, da una parte, ed i possedimenti del- 

l'Africa centrale e Madagascar, dall'altra. Nelle condizioni più favorevoli, una 
lettera impiegava per lo meno un mese da Bruxelles a Stanleyville o Bangui; 
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per via aerea si poteva sperare di ridurre la durata del percorso a quattro o 
cinque giorni. Si dubitava però sul reddito di una linca simile, La popolazione 
bianca in queste regioni è ancora scarsa ed il corriere poco voluminoso, mentre 
invece l'organizzazione e l'esercizio apparivano molto onerosi. Basta accennare 
che il prezzo del carburante nella regione del Sahara è da 6 ad 8 franchi al 
litro. Era quindi naturale che i due Stati interessati alla creazione della linea 
studiassero d'accordo i mezzi di ridurre le spese e procurare alle Società 
esercenti degli introiti sufficienti. 

Queste considerazioni hanno portato alla conclusione di una Convenzione 
di Bruxelles del maggio 1930, che stabilisce le basi della collaborazione franco- 
belga per l'organizzazione ed esercizio della linea. 11 Governo francese si obbliga 
a stabilire e mantenere l'infrastruttura sul territorio francese ed altrettanto fa 
il Governo belga per il territorio belga. L'esercizio sarà attuato in comune da 
due società che saranno designate ed i servizi saranno assicurati alternativa- 
mente da una società belga ed una francese, I Governi si impegnano inoltre ad 
accordare alle due società un diritto di preferenza per i trasporti postali ed a 
non sovvenzionare altre società che intendessero stabilire collegamenti aerei 
Belgio-Francia-Congo. 

Nella convenzione si stabi 

1° - Che ciascuna società dividerà integralmente ed esclusivamente con 

quella dell'altra Nazione i vantaggi di traffico che le saranno accordati dal 
proprio Governo. 

29 - Che le due società stipuleranno accordi per fissare i dettagli 
della collaborazione tecnica с commerciale, le condizioni per la eventuale 
sostituzione l'una all'altra, per la ripartizione degli oneri е del traffico onde 
equilibrarli nella parte comme della linea 

Si tratta quindi di una collaborazione su un perfetto piede di eguaglianza 
fra i due organismi imposta dai Governi concessionari, Il Governo francese ha 
affidato alla Air Afrique l'esercizio della linea assieme alla S.A.BEN.A, 
designata dal Governo belga. Però data la forma particolare dell'organismo 
francese, che non ha autonomia finanziaria, non è stato possibile organizzare 
un “pool, analogo a quelli in funzione in Europa, Perciò ciascuna società 
trattiene i propri introiti. Sinora non si sono verificati inconvenienti poichè i 
servizi sono sufficientemente distanziati per ripartire naturalmente il traffico; 
gli introiti delle due società, per il tratto comune, sono sensibilmente equiva- 
lenti. Le tariffe di trasporto sono molto basse. Il viaggio aereo da Stanleyville a 
Bruxelles costa meno di quello effettuato per via ordinaria; così pure le sopratasse 
postali sono basse, Ciò malgrado gli introiti d'esercizio oltrepassano le previsioni, 
tanto che nel 1936 secondo d'esercizio, le entrate coprono completamente le 
spese della S.A.B.E.N.A.,che non abbisogna perciddi aleun sussidio governativo. 

Le statistiche — conclude ТА. — dimostrano l'importanza assunta da que- 
sta arteria intercontinentale. Durante l'anno 1936 la S.A.B.E.N.A., ha traspor- 
tato 400 passeggeri, ossia 1,700,000 passeggeri-km., 8000 chilogrammi di merci 
€ 12.500 chilogrammi di posta. Il percorso di 9680 chilometri. Вгихейев-ЕН- 
sabethville viene coperto in quarantaquattro ore di volo, ripartite in cinque 
giornate e mezzo di viaggio. I risultati sono tali che la S.A.B.E.N.A. conta di 
raddoppiare il servizio nel 1037, e ciò si deve in gran parte alla collaborazione 
fra le due socie 


esercenti. I costi d'esercizio sono stati ridotti al minimo ed i 


privilegi concessi dai due Governi evitano la concorrenza di terzi, 
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GERMANIA 


La legge sulla protezione civile antiaerea in Germania 


Larga difusione hanno avuto sulla stampa tecnica tedesca le tre prime 
ordinanze relative alla legge sulla protezione antiaerea е le relative norme di 
esecuzione. 

Riportiamo per i lettori della Rivista: il testo integrale della prima ordi- 
nanza; riassunti della seconda e terza ordinanza; un riassunto sulla organiz- 
zazione della Lega per la protezione antiaerea del Reich (Reichslufttschutz- 
bund — RLB) tratto dalla rivista Die Sirene, n. то del 1937, facendo precedere 
il tutto da un commento alle norme di esecuzione della suddetta legge pub- 
blicato dal consigliere ministeriale dott. Knipfr, capo dell'aviazione civile presso 
il ministero dell'aeronautica, commento pubblicato dalla rivista Gassehu?s und 
Luef'schuiz, п. 5 del 1937. 


COMMENTO ALLE ORDIN E RELATIVE ALLA LEGGE 


SULLA PROTEZIO! 


Dalla promulgazione della legge, avvenuta il 20 giugno 1935, alla pubbli- 
cazione delle tre prime ordinanze relative alla legge stessa (Giornale Ufficiale 
del Reich, parte I, n. 58 del 7 maggio 1937) sono trascorsi — scrive il dottor 
Knipfr — circa due anni. La mancanza di norme esecutive era vivamente sen- 
tita da tutti coloro che hanno la responsabilità della protezione antiaerea. 
Tuttavia costituisce circostanza assai vantaggiosa l'aver pubblicato simulta- 
neamente le tre prime ordinanze sulla legge stessa, in forma completa nella 
quale si è tenuto conto delle numerose ed importanti esperienze effettuate negli 
ultimi due anni. La pubblicazione delle ordinanze sarà bene accolta — afferma il 
commentatore — oltre che dai responsabili dell'organizzazione della protezione 
antiaereo anche dalla popolazione. 

LA. espone e mette in rilievo le direttive fondamentali delle ordinanze 
stesse, 

La prima ordinanza è suddivisa in tre parti. La prima si riferisce principal- 
mente alle definizioni sulla protezione апбіастеа ed ai problemi di organizza- 
zione. È determinata quindi la suddivisione del servizio di allarme, di sicu- 
rezza с soccorso, di protezione di fabbrica, individuale e di autoprotezione 
suppletiva (paragrafo 1°). 

Questi concetti erano già indicati nelle Istruzioni provvisorie locali per la 
protezione della popolazione civile, Era però necessario ed opportuno — afferma 
l'A. — fissarli legislativamente, poichè la suddivisione organizzativa della 
protezione antiaerea con compiti ben definiti sono il fondamento di tutte le 
altre disposizioni legali 

Nel paragrafo z si sono determinati gli uffici che devono dirigere i singoli 
servizi. In quanto il Ministro dell'aeronautica e Comandante generale dell'arma 
aerea non si serva delle istallazioni e servizi dell'arma stessa, l'esecuzione del 
servizio di allarme, di sicurezza e soccorso è affidata alle ordinarie autorità di 
polizia e di sorveglianza della polizia, Hanno avuto speciali compiti, la Croce 
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Rossa tedesca nel setvizio di sicurezza е soccorso, ed il Soccorso tecnico nel 
servizio sanitario e di riparazioni, La protezione antiaerea di fabbrica è posta 
alle dipendenze del Gruppo industriale del Reich; la protezione individuale, 
in special modo la sua organizzazione e formazione del personale, ë affidata 
alla Unione tedesca della protezione antiaerca (RLB). L'autoprotezione supple- 
tiva è diretta dagli appositi posti di servizio pubblici e privati, agli ordini del 
dirigente locale della polizia. 11 paragrafo 2 determina inoltre, in quanto neces- 
sario, la collaborazione dell'Unione di protezione antiaerea nelle questioni di 
protezione individuale e suppletiva per le quali si presenta solo un'attività 
di consulenza. 

È evidente che non potevano essere concessi mezzi coercitivi nè all'Unione 
protezione antinerea nè al Gruppo industriale del Reich, poichè per principio 
solo le autorità possono usare tali mezzi. Quindi l'alinea 5 del detto paragrafo 
ispone che i mezzi coercitivi possono essere impiegati solo dalla polizia ordi- 
папа, Viene così fissato con norma legislativa quanto già era stabilito in via 
amministrativa 

I paragrafi 3, 4 є 5, regolano la materia degli indennizzi e rimborsi; fissano 
inoltre il concetto della “ zona di protezione ,, e del “ dirigente locale di zona ,,. 

Specialmente importante è il paragrafo 6 che stabilisce i compiti del diri- 
gente locale di zona. A questi è devoluta, nel territorio della zona, l'esecu- 
zione del servizio di sicurezza e soccorso e la direzione dell'autoprotezione sup- 
pletiva. Ha la responsabilità per il funzionamento unitario ed in collaborazione 
del servizio di sicurezza e soccorso, della protezione di fabbrica, della prote- 
zione individuale е dell'autoprotezione suppletiva. Si nota però che in quanto 
alla protezione di fabbrica e di quella individuale non ha la responsabilità 
della loro effettiva esecuzione come tali, ma solo del loro funzionamento con 
unità di metodo e collaborazione col servizio di sicurezza e soccorso e coll'auto- 
protezione suppletiva. Alla protezione di fabbrica ed individuale provvedono, 
in base al paragrafo 2 dell'ordinanza, il Gruppo industrie del Reich e l'Unione 
protezione antiaerea 

Anche il paragrafo 7 è importante. L'obbligo della protezione antiaerea in 
base al paragrafo 2, all. 1 della legge del 1935, comprende l'obbligo del servizio 
personale, della fornitura di cose, e del comportamento in servizio antiaereo. 
Con ' obbligo di servizio personale ,, si intende il servizio regolare nella pro- 
tezione antiaerea, Con ‘ fornitura di cose ,, si intende la messa a disposizione di 
una parte di proprietà personale, per esempio un edificio, un autocarro od auto- 
mobile, есе. Con °° comportamento ,, si comprendono tutte le azioni, rinuncie od 
adattamenti che non sono prestazioni personali o di mezzi, e quihdi, per esempio 
costrizione di ricoveri, oscuramento, partecipazione a corsi di istruzione о 
ad esercitazioni. 

In base al paragrafo 7 le ordinarie autorità di polizia hanno la facoltà di 
disporre per il comportamento di protezione antiaerea; della popolazione, in 
quanto non siano pubblicate speciali ordinanze relative alla legge di protezione 
antiaerea. Con questo si ottiene che tutte le disposizioni necessarie, relative al 
comportamento di protezione antiaerea possono venir regolate dalle normali 
autorità di polizia, finché non siano emanate ulteriori norme di esecuzione. 
Questa autorizzazione alla polizia non si estende però all'obbligo di cessione di 
, rinuncie e sopportazioni in materia edilizia (paragrafo 24). 
per le quali sono previste speciali disposizioni, 


cose e ad azioni 
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Secondo il paragrafo 8 i posti di servizio della protezione di fabbrica e di 
quella suppletiva devono versare dei contributi per coprire le spese di ammi- 
nistrazione. Non si tratta di spese dipendenti dalla esecuzione delle misure di 
protezione, ma delle pure spese di amministrazione, che sono sopportate dal- 
l'Unione di protezione antiaerea e dalla sezione di protezione del Gruppo 
industrie del Reich. 

La parte IL dell'ordinanza comprende le importantissime disposizioni 
delle chiamate per prestazioni personali di protezione antiaerea (obbligo di ser- 
vizio di protezione antiaerea). Appunto la mancanza di queste disposizioni è 
stata finora di speciale ostacolo allo sviluppo dell'organizzazione. Se anche la 
popolazione si è posta in larga misura e volontariamente a disposizione, era però 
necessario creare, la base per il completo sviluppo della complessa organizza- 
zione della protezione antiaerea civile. В questo mediante precise norme di 
esecuzione, in aggiunta agli obblighi di servizio di protezione antiaerea preci- 
sati nella legge, Queste norme erano anche necessarie per limitare chiaramente 
la cerchia delle persone che potevano essere chiamate al servizio di protezione 
antiaerea anche iu rapporto agli obbligati al servizio militare. 

Nel paragrafo ө si determina quindi che le normali autorità di polizia 
devono chiamare con ordine di polizia tutte le persone necessarie alla protezione 
antiaerea. Per la protezione di fabbrica e quella suppletiva l'opera della 
polizia si estende solo ai dirigenti. AI personale provvedono i dirigenti stessi 

Nel paragrafo го si indicano le categorie di persone che hanno obbligo di 
servizio di protezione antiaerea. Per principio possono essere chiamate solo 
persone che siano effettivamente disponibili anche nel caso di vero allarme. Ma 
al fine di provvedere che per l'importantissimo e grave lavoro del tempo di 
pace, їп fatto di organizzazione ed istruzione, possano essere chiamate anche 
persone che їп caso di guerra abbiano altri incarichi, ma siano specialmente 
adatte per detto lavoro, vi è una speciale norma di eccezione, nella linea 4 
del paragrafo то, Anche stranieri ed apolidi possono, în determinate circostanze 
(paragrafo 11) esser chiamati pel servizio di protezione antiaerea. 

Mentre secondo il paragrafo з dell'ordinana, non vengono, in massima. 
accordati compensi ed indennizzi per la prestazione del servizio obbligatorio 
di protezione antiaerea, nei paragrafi 12 e r5 sono elencate alcune eccezioni. 
Nel paragrafo 12 si ammette la possibilità di un compenso per i partecipanti 
ad istruzioni di più giorni, od esperimenti di più ore, e nel paragrafo 15 di 
indennizzi per danni ad oggetti. 

Il paragrafo 13 tratta della facoltà di indire corsi di istruzione ed eserci- 
tazioni. Le norme dell'alinea r sono inserite con speciale riferimento al рага- 
grafo 16, che regola l'assicurazione contro infortuni. A ogni modo l'ordinanza 
non reca variazioni alle relative disposizioni che vigono già da molto tempo 
Сөзі, per esempio la facoltà della polizia in fatto di esercitazioni di protezione 
di fabbrica ed individuale (paragrafi 13, t ë, t d) si estende solo a quelle da 
tenersi in unione ai servizi di sicurezza e soccorso. 

Il paragrafo 14 tratta delle esenzioni da istruzioni ed esercitazioni che non 
possono aver luogo in ore diverse da quelle di lavoro. Le norme relative sono 
di grande importanza sia per i datori di lavoro che peri lavoratori. Con esse 
si fissano per la prima volta i diritti e doveri in questo campo. Le norme, nello 
spirito e nel testo sono redatte in modo da evitare per quanto possibile, gra- 
vami economici per gli obbligati al servizio di protezione antiaerea. Le norme 
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per i congedi partono dal principio che i datori di lavoro devono pagare gli 
stipendi o paghe per assenze sino a due giorni, anche se siano necessarie in un 
anno varie assenze di due giorni, In compenso però i datori di lavoro hanno il 
diritto di compensare l'assenza sino ad una giornata, con lavoro in ore straor- 
dinarie. Е però da attendersi — afferma ancora il commentatore — che i diri- 
genti degli stabilimenti nei quali la protezione antiaerea risulta di speciale 
interesse per l'impresa stessa, non faranno uso di questa facoltà che in casi 
eccezionali. Le altre norme dei congedi corrispondono a quelle per le chiamate 
in servizio militare. Le autorizzazioni per coloro che si trovano in servizio 
pubblico, o del partito e sue affigliazioni, e che sono soggetti a servizio di pro- 
tezione antiaerea saranno date dal Ministro dell'interno e dal rappresentante 
del Führer. La questione del sussidio familiare, in relazione ai congedi, verrà 
regolata da una legge apposita, che verrà presentata dal Ministro dell'interno. 

Le prescrizioni per l'assicurazione contro gli infortuni (paragrafo 16) 
non portano alcuna innovazione. Si riferiscono al paragrafo 11 della legge e 
chiariscono le questioni sorte nel frattempo. 

І paragrafi 17, 18, 19 regolano la questione delle punizioni, della responsa- 
bilità dei funzionari e dell'eventuale chiamata degli appartenenti al servizio di 
sicurezza e soccorso, protezione di fabbrica, individuale e suppletiva, come 
impiegati di polizia sussidiari. 

Secondo il paragrafo 20 le persone chiamate in servizio di protezione antiae- 
rea devono notificare alla polizia sia la chiamata in servizio che la cessazione 
dello stesso; il Ministro dell'interno, d'accordo con quello dell'aeronautica darà 
ulteriori istruzioni in proposito. Questa regola ha lo scopo di facilitare la 
valutazione dello stato del personale, 

Nel paragrafo 21, che tratta dei mezzi legali, è da osservare che col sistema 
dei ricorsi è escluso l'ordinario procedimento per vie legali. È anche una novità 
che la polizia debba giudicare su ricorsi di persone che non dipendano diretta- 
mente da essa per servizio. Era necessaria una simile regolamentazione, tenuto 
conto della struttura giuridica dell’Unione protezione antiaerea e del Gruppo 
delle industrie del Reich. Per i procedimenti valgono le leggi delle singole 
Direzioni di polizia dei Lander, finchè non vi sia una legge di amministrazione 
per la polizia del Reich. 

La parte ПІ dell'ordinanza si riferisce alla protezione antiaerea delle forze 
armate, delle poste del Reich, dell’Amministrazione delle vie fluviali e canali, 
delle ferrovie e della Società delle autostrade. Per queste amministrazioni, 
presso la quali vi sono speciali condizioni, è stabilito che le misure di protezione 
antiaerea, nell'ambito della propria attività, siano prese direttamente, in base 
alle direttive emanate dal Ministro dell'aeronautica „Со! paragrafo 22 si deter- 
mina l'applicazione, in quanto possibile delle disposizioni generali contemplate 
nelle parti generali I e II. 

11 servizio di segnalazione aerea ha avuto uno speciale trattamento, col 
paragrafo 23. Questo servizio fa parte dell'arma aerea e viene esplicato dai 
posti di servizio delle forze armate. Si è però ora disposto affinchè, in quanto 
la chiamata per detto servizio non avvenga per parte dei servizi delle forze 
armate în base al disposto del servizio militare generale, siano applicabili 
anche aleune delle disposizioni della prima ordinanza sulla legge di protezione 
апНасгса. Si assicura specialmente la chiamata di personale femminile per il 
servizio di segnalazione. 
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La seconda ordinanza comprende importanti disposizioni in fatto di edi 
lizia antiaerea. Si limita pel momento a prescrizioni per i fabbricati nuov 
oppure a rifacimento ed ingrandimento di quelli esistenti. L'obbligo è tassa- 
tivo solo per i fabbricati nuovi; per quelli esistenti deve esser verificata 
la condizione del cospicuo aumento di valore in seguito ai nuovi lavori 
(paragrafo 1). 

Queste prescrizioni non implicano un forte aggravio finanziario per il 
proprietario, poichè allo stato attuale della scienza e della tecnica, provvidenze 
edilizie antiaeree nelle nuove costruzioni, ecc., possono essere eseguite in modo 
da non portare forte aggravamento di spesa. Si è desistito pel momento dall'ob- 
bligo di analoghi provvedimenti per gli edifici esistenti, perchè le condizioni 
commerciali e finanziarie degli interessati sono meno favorevoli. Veramente 
nel paragrafo 2 della seconda ordinanza è previsto che l'obbligo di provvidenze 
апНасгсс si estende anche alle parti esistenti di un edificio che non siano to 
cate dai lavori di rifacimento ed ingrandimento della parte rimanente, se il 
maggior costo che ne deriva può essere addossato al proprietario, In questo 
senso l'ordinanza si riferisce anche a costruzioni già esistenti. 

La sorveglianza di esecuzione di questa ordinanza spetta alle autorità 
di polizia edilizia. Le norme particolari per l'esecuzione di questa ordinanza 
sono state emanate dal Ministro del lavoro, di concerto con quello dell'aeronau- 
tica, come Prime norme di esecuzione pel paragrajo 1 della seconda ordinanza 
sulla legge di protezione. antiaerea (disposizioni per i ricoveri) e pubblicate nel 
RGBI I, n. 58 del 7 maggio 1937. Queste norme regolano la questione dei 
ricoveri, in quanto ad ubicazioni e metodi di costruzione, Recano inoltre parti- 
colari sui progetti, costruzione, dispositivi, segnalazione ed uso dei ricoveri 
stessi. Per determinate zone e quartieri isolati sono ammesse eccezioni alle 


regole generali 

La terza ordinanza reca disposizioni unitarie in fatto di sgombero di mate- 
riali inutili. In questo ramo è già stato fatto molto, in via volontaria, dalla 
popolazione, colla collaborazione delle autorità di polizia e degli uffici della 


Unione di protezione antiaerea. Data la grande importanza di una generale 
asportazione del ciarpame е degli ammassi di oggetti inutili, principalmente 
per la diminuzione del pericolo di incendio nel caso di attacchi aerei, era indi- 
spensabile emanare disposizioni unitarie per l'intero territorio del Reich, ed 
assicurarne così la generale esecuzione. Naturalmente non è necessario di ese- 
guire lo sgombero nella stessa misura in tutto il Reich ed in tutti gli edi 
perché il modo e l'entità dello sgombero dipendono dal grado di pericolo aereo, 
L'ordinanza contiene perciò precise regole, sul modo e luogo dove deve essere 
fatto lo sgombero, dove si possono accordare facilitazioni o si possa addirittura 
rinunciare. L'osservanza delle disposizioni è affidata alla polizia locale. 
Mentre la prima e seconda ordinanza sono entrate in vigore nel giorno suc- 
cessivo alla pubblicazione, ossia 1'8 maggio, Та terza entrerà in vigore solo il 
1° settembre 1937. Questo per due ragioni: Deve essere data possibilità alla 
popolazione, colla collaborazione dell'Unione protezione antiaerea di provve- 
dere nel frattempo volontariamente allo sgombero; ed in secondo luogo doveva 
essere evitato che detto sgombero avvenisse di colpo. Vengono portati a giorno, 
collo sgombero, una quantità di materiali ed oguetti, la cui utilizzazione può 
avere enorme importanza per il piano quadriennale. Sono quindi necessarie 
misure di organizzazione per assicurare l'utilizzazione di questo materiale. 
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ORDINANZA N. 1. 


Parte I 


Paragrafo 1. — Compiti della protezione анг 


2 


La protezione antiaerea ha lo scopo di proteggere la popolazione tedesca 
ed il territorio nazionale dalle conseguenze degli attacchi aerei, e specialmente 
di provvedere alle misure per: 

а) dare l'allarme alla popolazione, ai posti di servizio ed alle fabbriche 
(servizio di allarme della protezione antiaerea); 

8) provvedere ai soccorsi in caso di danni alle persone ed alle cose е coo- 
perare al mantenimento della sicurezza e dell'ordine pubblico, in quanto siano 
minacciati o danneggiati da attacchi aerei (servizio di sicurezza e soccorso); 

2) proteggere gli esercizi industriali e di mestiere, e le persone іп essi 
impiegate, per assicurare la continuazione indisturbata del lavoro (protezione 
antiaerea delle fabbriche); 

d) proteggere gli edifici pubblici e privati, posti di 
ed il personale in essi impiegato (protezione individuale); 

4) proteggere i posti di servizio e gli esercizi е fabbriche pubblici e 
privati, in quanto per questi non sia sufficiente la protezione individuale е 
non sia necessaria la protezione antiaerea di fabbrica, estendendo la protezione 
al personale ivi impiegato (autoprotezione suppletiva; erueiterter Selbstschutz). 


rvizio е fabbriche, 


Paragrafo 2. — Esecuzione della protezione атіаєна 


1. — П servizio di allarme della protezione antiaerca ed il servizio di 
sicurezza е soccorso sono disimpegnati dalle comuni autorità di polizia, in 
quanto il Ministro dell'aeronautica e Comandante in capo dell'arma aerea non 
valga dei servizi ed istallazioni dell'arma aerea. Ai fini della sicurezza e del 
soccorso, e nei luoghi ove non vi sia servizio apposito. possono essere nsate le 
istallazioni statali e comunali della polizia, dei pompieri, della sanità, dell'edi- 
lizia, come pure quelle della nettezza urbana ed acquedotti. Lo stesso vale per 
la Croce Rossa tedesca e per il soccorso tecnico, che sono incaricati di speciali 
compiti nell'ambito del servizio di protezione асго sanitaria е di riparazione. 
- Il servizio di protezione antinerea delle fabbriche viene effettuato 
dalle fabbriche stesse sotto la direzione del Gruppo delle industrie del Reich. 
3. - Alla protezione individuale deve provvedere la popolazione, che viene 
organizzata ed istruita dal Reichsluftschutzbund (Lega per la protezione anti- 
aerea del Reich). Questa ha solo un'attività di consulenza per tutti gli altri 
rami della protezione individuale, in quanto non vi siano disposizioni contrarie 
per date circostanze. Tale attività si limita alla consulenza dei dirigenti ed 
all'istruzione del personale per i servizi di protezione antiaerea civile del Reich, 
del partito nazista dei lavoratori tedeschi e sue dipendenze, delle regioni. 
municipi, associazioni municipali, ed altre unità di diritto pubblico (uffici pub- 
bliei). Questa attività della Unione tedesca di protezione antiaerea (RLB) 
viene svolta solo su richiesta dei singoli Enti. 
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4. - La autoprotezione suppletiva viene svolta dai rispettivi organi di 
servizio pubblici e privati e fabbriche, sotto la direzione del Capo della polizia 
locale. La RLB ha anche per questo ramo la sola consulenza, ed interviene solo 
su richiesta dei singoli dirigenti. 

5. - Il gruppo delle Industrie del Reich e la RLB agiscono secondo le 
direttive del Ministro dell'aeronautica e Comandante in capo dell'arma aerea. 
Mezzi coercitivi possono essere usati solo dalle autorità di polizia 


Paragrafo 3. — Гийгий 


e rifusione di danni 


In quanto non sia disposto in contrario nei paragrafi seguenti (12 е 15) 
е nelle norme che seguiranno, non verranno corrisposti indennizzi per il compi- 
mento degli obblighi di protezione antiaerea. 


Paragrafo 4. — Zona di protezione 


La zona di protezione è la zona locale di polizia, Sono: ammesse eccezioni 
che vengono determinate dal Ministro dell'aeronautica di concerto col Ministro 
degli interni. 


Paragrafo 5. — Dirigenti locali di гона 


Dirigente locale di zona è il Comandante della polizia locale, e nelle città 
com polizia statale il Comandante della polizia. Fventuali eccezioni sono deter- 
minate dal Ministro dell'aeronautica, di concerto con quello degli interni. 


Paragrafo 6. - Compiti del dirigente locale di zona 


1. — Il dirigente locale di zona deve provvedere nella sua circoscrizione 
al servizio di sicurezza e soccorso în base al disposto del paragrafo 2, e dirigere 
il servizio di protezione individuale allargata; ha la direzione nella zona, è 
responsabile per la collaborazione unitaria dei vari servizi di protezione. Nei 
Iuoghi ove non vi sia un regolare servizio di sicurezza e soccorso, possono essere 
impiegate le istallazioni di protezione elencate nel paragrafo 2 

2, — Gli uffici competenti del gruppo delle industrie del Reich e della 
RLB devono dare al dirigente locale tutte le informazioni necessarie sui vari 
servizi di protezione; il dirigente può accertarsi, assistendo alle esercitazioni 
nel territorio della zona, del funzionamento dei servizi stessi. 

3. — П dirigente locale stabilisce quali posti di servizio ed esercizi pubblici 
е privati appartengono alla protezione di fabbrica, protezione individuale od 
alla autoprotezione suppletiva, I dirigenti dei gruppi locali della RLB devono 
essere nominati d'accordo col dirigente di zona. 


Paragrafo у. — Comportamento ne! caso di supposto servisio di proiezione antiuerea 


Con ordinanza di polizia, sinchè non sia pubblicato il regolamento per la 
protezione antiacrea, le persone obbligate, secondo il paragrafo 2 aí servizi 
antiaerei, possono essere comandate a comportarsi come se fossero in servizio, 
е cioè ad azioni, rinuncie, tolleranze necessarie per l'esecuzione di istruzioni, 
esercitazioni e misure tecniche, 
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Paragrafo 8.- Obbligo di contributo alla protezione di fabbrica 
ed alla protezione allargata 


1. - Gli enti pubblici e privati che fanno parte della protezione di fab- 
blica e del servizio di auto-protezione suppletiva, devono pagare un contri- 
buto per le spese di amministrazione di detti servizi. П contributo è stabilito 
dal Ministro dell'aeronautica, di concerto con quelli degli interni, delle finanze 
e dell'economi, 

2. — Il Ministro dell'aeronautica può incaricare il Gruppo delle industrie 
e la KLB dell'esazione dei contributi. Contributi arretrati possono essere introi- 
tati con procedimento forzoso dai Comuni, come imposte commali, contro 
rifusione di spese. 

3. - I servizi pubblici devono rifondere solo le эрс: 
ad ordini secondo її paragrafo 2 alinea 4. 


e occorse in seguito 


Parts H 


Paragrafo 9. — Chiamala in servizio (Obbligo di servizio di protezione antiacrea), 


1.- Le autorità normali di polizia devono trarre, mediante ordinanza 
di polizia. il personale necessario ai servizi di allarme, sicurezza e soccorso, 
protezione di fabbrica, individuale e suppletiva, dalla cerchia di persone obbli- 
gate ai servizi di protezione antiaerea secondo l'art. 2 della legge. Le autorità 
locali di polizia sono incaricate dell'esecuzione delle chiamate. 

2. — In quanto alla protezione di fabbrica e quella individuale allargata 
l'intervento della polizia si limita ai dirigenti, poichè il rimanente personale 
viene chiamato dai dirigenti stessi. Per gli uffici pubblici la nomina del dirigente 
deve avvenire d'accordo col Direttore dell'ufticio 

3. - 1 lavoro della polizia per la scelta dei dirigenti deve essere preparato, 
per la protezione di fabbrica, dai relativi uffici del Gruppo delle industrie, с 
per la protezione individuale dagli uffici della RLB 

4. = La nomina in base agli alinea 1 e 2 obbliga all'adempimento co- 
scienzioso di tutti i doveri di servizio e specialmente alla partecipazione alle 
istruzioni ed esercitazioni. 


2 


Paragrafo to. — Personale ano al servisio di prolesione antiaerea 


1. - Non possono essere chiamati al servizio di protezione antiaerea: 

1) persone soggette al servizio militare, a meno che non siano dichiarate 
indispensabili, agli effetti della protezione antiaerea, dagli uffici militari della 
riservi 


2) persone non soggette al servizio militare ma che sono necessarie 
ad altri uffici militari; 

3) persone che non devono essere chiamate a servizio personale per 
la protezione antinerea, in base al paragrafo 3. 
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а) Sarà stabilita con visita medica l'inattitudiene per età avanzata о 
stato di salute, in base a regole da stabilirsi dal Ministro dell'aeronautica di 
concerto con quello dell'interno: 

0) L'autorità di polizia della zona decide se la chiamata in servizio di 
protezione antiaerea non sia compatibile cogli obblighi di mestiere in rap- 
porto alla comunità, e specialmente coi doveri di un contratto di lavoro pubblico 
giuridico. Se si tratta di dipendenti di uffici pubblici il parere deve essere dato 
in accordo coi dirigenti. In caso di disaccordo il giudizio è deferito all Ufficio 
d'ispezione del servizio da cui dipende la persona chiamata. Se questa persona 
è un funzionario di alte gerarchie regionali o statali, la decisione spetta a 
queste. Possono anche, se necessario, essere sentite le associazioni professio 
nali. Per il partito social-nazionalista del lavoro е suoi aggruppamenti la 
cerchia delle persone che possono essere scelte solo con accordo del loro diret- 
tore di ufficio, е la lista di coloro che devono dare un giudizio inappellabile, 
viene stabilita dal Ministro dell'aeronautica di concerto con nn rappresentante 
del Führer. 

з. — Non sono atte al servizio di protezione antiaerea le persone: 

1) condannate a lavori forzati; 

2) che non sono in possesso dei diritti civili; 

3) sottoposte alle regole di sicurezza e ravvedimento (art. 42-а Cod. 
penale); 

4) che abbiano perduto il diritto di appartenere alle Forz 
condanna di tribunale mili 

5) che siano condannati per attività antipatriottica. 

Sono ammesse eccezioni solo per i n. зе 5, coll'approvazione del Presi- 
dente del Consiglio in Prussia, e delle corrispondenti autorità dei Länder, 

3-- Gli israeliti possono essere chiamati per i servizi di protezione di 
fabbrica, individuale e suppletiva, se è necessario per la difesa propria o 
delle loro proprietà. All'infuori di ciò sono necessarie disposizioni speciali del 
Ministro dell'aeronautica di concerto con quello degli interni. (Per l'origine 
vale il paragrafo то dell'ordinanza 15 febbraio 1937 

4. = Le norme dell'alinea г mou sono in contrasto con a) e 8) relati- 
vamente alla chiamata di dette persone per organizzazione ed istruzione in 
tempo di pace. Per appartenenti alle forze armate è necessario il consenso dei 
superiori. 


armate, per 


Paragrafo тт. — Stranieri є apolidi 


т. - Persone che non hanno la cittadinanza tedesca ma che abitano nel 
Reich o vi hanno domicilio, possono esser chiamati in servizio di protezione 
antiaerea 

а) per il servizio di allarme e di sicurezza е soccorso se sono di origine 
tedesca e volontari; 

b) per la protezione di fabbriche ed in quella suppletiva se apparten- 
gono al relativo personale; 

©) per la protezione individuale se è necessario per la protezione della 
propria persona o propriet: 
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Paragrafo 12. - Indennizsi e rimborsi per prestazioni personali 


1. — Nelle circostanze da stabilirsi secondo l'alinea 3 possono essere cor- 
agli obbligati al servizio di protezione antiaerea, in occasione di corsi 
d'istruzione che durano più giorni, indennità giornaliere e di pernottamento 
oppure vitto e alloggio, spese di viaggio; e per esercitazioni della durata di 
varie ore spese di viaggio e vitto ed indennità per consumo di indumenti propri. 
— Questi indennizzi verranno corrisposti, nel servizio di allarme, sicu- 
tezza с soccorso, e protezione individuale, esclusa quella degli esercizi pub- 
bliei e privati, dal Reich; e nella protezione individuale degli esercizi pubblici e 
privati, nella autoprotezione suppletiva e nelle fabbriche dalle singole direzioni 

3. - Il Ministro dell'aeronautica di concerto con quello degli interni 
pubblicherà le norme relative. 


Paragrafo 13. — Corsi di istruzione ed esercitazioni 


1. — Sono abilitati a disporre istruzioni ed esercitazioni: 

a) Pel servizio di allarme, il Ministro dell'aeronautica, i Comandi di 
zone aeree, di gruppi regionali, di stazioni marittime, di fortificazioni marit- 
time, il Presidente superiore ed il Presidente di governo in Prussia, e le auto- 
rità corrispondenti nei Länder, ed infine i dirigenti locali della protezione aerea. 

b) Pel servizio di sicurezza e soccorso gli uffici designati in а) ad ecce- 
zione delle stazioni della marina e delle fortificazioni marittime 

0) Pel servizio di fabbrica gli ufüci e servizi di cui b), gli uffici fiduciari 
della protezione di fabbrica del Gruppo delle industrie del Reich, i direttori di 
fabbrica ed i dirigenti delle protezioni di fabbrica; 

4) Per la protezione individuale gli uffici e servizi di cui b) ed i dirigenti 
della RTB, da quello dei gruppi locali in su; la facoltà di emanare norme, per 
parte del Direttore della RLB si limita a manifestazioni per istruzione ed 
esercizi del personale iscritto їп base al paragrafo 9 

e) Per la protezione individuale allargata i posti di servizio di cui b), i 
dirigenti, i capi esercizio di fabbrica e dei servizi di protezione di fabbrica. 

2. — Nell'ordinare le istruzioni e le esercitazioni occorre рег quanto poss 
bile aver riguardo alle esigenze di lavoro e personali dei partecipanti. 

3. — Le chiamate per istruzione ed esercitazioni locali non devono sorpas- 
sare le 42 ore annuali per la protezione individuale e 104 ore per le altre spe- 
cialità. Non sono compresi in questi i corsi ed esercizi di oltre un giorno di durata 
ordinati od autorizzati dal Ministro dell'aeronautica ed Uffici dipendenti. 


Paragrafo 14. — Congedi 


In quanto le istruzioni ed esercitazioni non possano aver luogo nelle ore 
libere dal lavoro, gli obbligati al servizio di protezione antiaerea devono avere 


un permesso annuale della durata massima di 15 giorn 

а) Le norme particolari verranno ‘stabilite dal Ministro dell'interno di 
concerto con quelli delle finanze e dell'aeronautica per i dipendenti del Reich, 
dei Lander, degli Uffici comunali e pubblici; e dal Rappresentante del Führer 
‘per gli appartenenti al partito nazista del lavoro ed associazioni aderenti. 
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b) т. — Tutti gli altri impiegati devono sottoporre la chiamata in ser- 
vizio colla richiesta di congedo ai loro datori di lavoro. I1 congedo non autorizza 
1а rottura del contratto di lavoro. 

2. - Se il congedo per una singola istruzione od esercitazione non oltre- 
passa due giorni lavorativi, l'impiegato od operaio ha diritto allo stipendio o 
paga, però il datore di lavoro ha diritto di richiedere sino ad una giornata di 
lavoro in compenso. Norme in proposito possono essere promulgate dal Mini- 
stro del lavoro di concerto con quello dell'aeronautica. Per congedi superiori 
a due giorni non vi è diritto a stipendio o paga. 

3. — Il congedo per la partecipazione a dette istruzioni od esercitazioni 
è indipendente dalle ferie annuali; se però il singolo congedo dura più di due 
giorni e il datore di lavoro continua a pagare, colla sola trattenuta della quota 
di assicurazione a carico del lavoratore, potrà detrarre le giornate dalle ferie 
dello stesso anno о del successivo, ma in modo che queste non vengano diminuite 
di oltre 10 giorni o di 1/3. Più periodi di oltre due giorni devono essere sommati 
e conteggiati come indicato. Se nell'anno avvengono chiamate per esercita- 
zioni delle forze armate, viene fatto un conteggio complessivi 


Paragrafo 15. — Risarcimento danni 


1. — Sei partecipanti al servizio di protezione antiaerea, in base al pre- 
sente regolamento, sopportano danni alle loro case, per l'attività nel servizio 
allarme, sicurezza, soccorso, protezione di fabbrica, individuale e suppletiva, 
e senza loro colpa, avranno diritto a sostituzione. Ciò solo рег oggetti indispen- 
sabili о portati in seguito ad ordine. 

2. - Responsabili per l'indennizzo sono, per i servizi di allarme, sicu- 
rezza e soccorso, e protezione individuale, ad eccezione di quella dei posti di 
servizio pubblici e privati e delle fabbriche, il Reich, e per gli altri servizi le 
rispettive direzioni. 

з. - La domanda di sussidio deve essere indirizzata alla polizia locale se 
si tratta del Reich, ed ai dirigenti negli altri casi. La polizia dopo eventuale 
inchiesta inoltra la richiesta al comando aereo di gruppo o di zona. 

4. — Allo stesso indirizzo devono essere rivolte le istanze di risarcimento 
verso terzi. 


Paragrafo 10. — Assicurazione infortuni 


1. — Sono servizi sovrani nel senso del paragrafo гг della legge sulla pro- 
tezione aerea, i servizi di allarme e di sicurezza e Soccorso. 

2. - Enti riconosciuti per l'istruzione, nel senso del paragrafo rr di detta 
legge, sono le manifestazioni e le esercitazioni disposte in base al paragrafo 13 
di queste norme. La RLB, il Gruppo di industrie del Reich, la Croce Rossa 
tedisca ed il soccorso tecnico sono enti autorizzati all'istruzione, in quanto 
abbiano da occuparsi di protezione antiaerea, 

3. - Per l'assicurazione contro infortuni nella protezione individuale dei 
servizi privati e pubblici e fabbriche, e autoprotezione suppletiva, vi sono le 
regole seguenti: 

a) Il paragrafo 537, parte prima, n. s dell'ordinamento delle assicurazioni, 
dispone che non vengano variati # rapporti di assicurazioni già esistenti; 
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5) П paragrafo 624 а, alinea 2, dell'ordinamento delle assicurazioni, si 
riferisce agli esercizi ed attività della protezione individuale di servizi pubblici 
e privati, protezione di fabbrica e suppletiva. Sono comprese anche le attività 
al di fuori del recinto di lavoro, per cui il personale assicurato, іп tutto od in 
parte, interviene (per esempio pompieri di fabbrica); 

с) Se un assicurato viene comandato dal suo datore di lavoro a parte- 
cipare ad esercitazioni antiaeree riconosciute, o ad istruzioni, vale il para- 
grafo 634 dell'ordinamento delle assicurazioni. 

4. — L'autorità competente per le assicurazioni, in quanto il responsabile sia 
il Reich e non sia disposto altrimenti dal paragrafo 892 dell'ordinamento delle 
assicurazioni, èil“ Versorgungsamt I, di Berlino. Del resto vale il paragrafo 802. 

5. - In quanto prima della entrata in vigore della legge sulla protezione 
antiaerea altri enti che non il Reich siano responsabili dell'assicurazione, non 
Ва luogo un compenso. 


Paragrafo 17. — Procedimento disciplinare della polizia 


Le autorità possono stabilire provvedimenti disciplinari per le infrazioni 
perpetuate al paragrafo 9 della legge sulla protezione antiaerea e disporre per 
l'esazione di eventuali multe. In casi poco importanti la multa non viene 
applicata, Essa può esser unita ad un ammonimento. Il procedimento esecutivo 
per le infrazioni all'art. 2 della legge e relative ordinanze presuppone l'esistenza 
di un'ordinanza della polizia o di una disposizione esecutiva, Si applicano i 
paragrafi 413 є 418 dell'ordinamento disciplinare. 


Paragrafo 18. — Responsabilità degli impiegati 


1. — In quanto le persone chiamate in servizio di protezione antiaerea 
in base alle presenti norme siano da considerarsi come impiegati in base 
all'art. 839 del Codice civile, la responsabilità ivi indicata spetta al Reich, 
salvo il diritto di rivalsa. Viene applicata la legge 22 maggio тото sulla 
responsabilità del Reich per i suoi dipendenti 

2. — Le richieste devono essere indirizzate alle autorità di polizia del luogo. 
Questa, dopo assunte informazioni, le trasmette ai comandi aerei di gruppo 
© di zona, per via gerarchica. 


Paragrafo 19. — Impiegati ausiliari di polizia 


Gli appartenenti ai servizi di sicurezza e soccorso, della protezione di fab- 
brica, della protezione individuale e di quella allargata, possono, se i loro 
incarichi lo richiedono, essere nominati aiutanti di polizia dalla autorità 
ispettiva di polizia immediatamente superiore. Il Ministro dell'aeronautica di 
concerto con quello dell'interno determina la cerchia di queste persone. 


Paragrafo 20. - Obbligo di denuncia 


Tn quanto le persone obbligate al servizio di protezione antiaerea secondo 
queste norme siano chiamate, devono avvertire la polizia, sia dell'inizio che 
«della cessazione del servizio, secondo norme che verranno emanate dal Ministro 
dell'interno, in accordo con quello dell'aeronautica. 
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Paragrafo 21. — М 


ssi legali 


т. - È permesso il ricorso legale contro le disposizioni della polizia (pi 
ктай 7 є о), contro la chiamata (paragrafo 9-2) е contro disposizioni per obbligo 
di servizio in base all'art. 9-4. 

2. — Il ricorso deve essere inoltrato entrodue settimane dal ricevimento del- 
l'ordine, per iscritto, all'autorità cbe ha rilasciato l'ordine. Sono escluse le ordina- 
rie vie legali. I reclami in base all'art. 9-2 € 9 4 deve essere rimesso alla autorità 
locale di polizia. Valgono le norme generali pei ricorsi contro i provvedimenti 
di polizia; i ricorsi non hanno potere sospensivo e non sono soggetti a spese. 

3. = In quanto il ricorso si riferisca a questioni della protezione di fabbrica 
od individuale, viene deciso dalle autorità citate nell'alinea 2 dopo sentito gli 
uffici competenti del Gruppo industrie о della RLF. 


PARTE ІП 


Paragrafo 22. — La protezione mitiaerea di speciali enti 


Le Forze armate, le Poste tedesche, l' Amministrazione delle vic Auviali e 
canali, le Ferrovie e la Società delle autostrade provvedono direttamente 
alla protezione antiaerea, per quanto le riguarda, in base alle istruzioni dei 
dirigenti ed alle norme emanate dal Ministro dell'aeronautica. 

Seguono le varie disposizioni relative ai rapporti colla polizia, colle altre 
autorità preposte alla protezione antiaerea, al completamento del personale 
insufficiente, ecc. 


Paragrafo 23. — Servizio di segnalazione aerea 


1. - In quanto al servizio di segnalazione aerea, che viene eseguito dai 

posti delle Forze armate e che ha lo scopo di avvistare i velivoli, seguirli e 

segnalarli, vengono applicati i vari paragrafi di queste norme їп quanto il 

personale non venga chiamato direttamente dagli uffici delle Forze armate. 
2. — Disposizioni per le chiamate ed i reclami. 


Paragrafo 24. — Disposizioni speciali 


Saranno emanate disposizioni speciali in merito a forniture di materiale, 
lavori, esenzioni, tolleranze, nel campo edilizio. 


ORDINANZA N. 2 


L'ordinanza n. 2 si riferisce all'obbligo di provvedere, nelle nuove costru- 
zioni edilizie, e nei lavori di importanti ampliamenti e rifacimento delle esi- 
stenti, che ne accrescano notevolmente il valore, alle esigenze della protezione 
antiaerea. L'obbligo si estende anche alle parti degli edifici che non vengono 
trasformate, se le spese relative risultano tollerabili per il proprietario. Ver- 
ranno emanate le norme esecutive. 

La sorveglianza di questa materia è aff 


a alle autorità della polizia. 
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ORDINA 


ZA N. 3 


Si riferisce ai provvedimenti per limitare i pericoli di incendio. Le disposi- 
zioni principali sono le seguenti: 


Paragrafo r, 


Nelle parti degli edifici specialmente esposte a pericolo di incendio іп 
caso di attacchi aerei è proibito: 
то tenere anticaglie e ciarpame; 
2° ammassare in modo eccessivo e pericoloso in caso di fuoco, oggetti 
di consumo; 
3° depositare oggetti d'uso difficilmente spostabili o che possono essere 
ati altrove 


Paragrafo 2. 


Le disposizioni di questa ordinanza si riferiscono solo ad edifici che fanno 
parte di un complesso, е cioè: 
1° a costruzione intensiva, senza eccezione; 
2° а costruzione semi-intensiva, se i gruppi di case hanno più di due 
piani, oppure lunghezza superiore a 75 metri, od i gruppi distano fra loro meno 
di cinque metri; 
3° edifici isolati, di superficie coperta superiore a 1000 m.s; 
49 altri edifici, su ordine della polizia per ragioni tecniche. 
Non si applicano queste disposizioni alle zone a villini. 


Paragrafo 3 


1. — Le parti di edifici esposte al pericolo di incendio di cui al para- 
grafo 1, sono tutti i locali destinati a magazzino e ripostigli, che: 

a) siano in tutto od im parte circoscritti dalla copertura piena più 
elevata della casa (soffitte 

і) dipendenze (capannoni, stalle, officine, lavanderie, tettoie, ecc.), 
in quanto siano distanti meno di cinque metri dalle finestre degli edifici di cui 
al paragrafo 2. 

2. — П сіаграте, di eni al paragrafo 1-1, è il materiale combustibile od 
ingombrante, di cui il proprietario può fare a meno о che ha pochissimo valore 
corrente. 

3. - Ammassi eccessivi e contrari alla sicurezza contro il fuoco (paragrafo 
1-2) sono quelli di oggetti d'uso che superano il fabbisogno presumibile di un 
dato periodo (al massimo un anno) e facilitano la diffusione di un incendio o 
пе rendono difficile l'estinzione. 

4. — Oggetti che posson esser piazzati altrove (paragrafo 1-3) sono quelli 
d'uso che possono esser tenuti in altri locali dello stesso proprietario, meno 
esposti al fuoco; difficilmente spostabili sono quelli che in caso di allarme non 
possono esser asportati rapidamente in locali meno esposti, dal proprietario 
о dal personale che si trova sempre a sua disposizione. 
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Paragrafo 4. 


Oggetti che non sono contemplati nel paragrafo 1 devono esser disposti 
nci locali di cui al paragrafo 2 in modo da non disturbare l'accesso e la visuale, 
complessiva. Materiale facilmente infiammabile dev'esser imballato o legato iit 
modo da poter esser rapidamente asportato. 


Paragrafo 5. 


Spetta al capo locale della polizia sorvegliare l'esecuzione di queste norme. 
Per i posti di servizio pubblico l'esecuzione è regolata dal Ministro dell'aero- 
nautica di concerto con quello dell'interno. Il саро di polizia può concedere 
deroghe in casi speciali in cui le misure si manifestassero eccessive in confronto 
al pericolo per la generalità, Cosi pure può ordinare l'applicazione dei provvedi- 
menti con ingiunzioni di polizia. Rimangono immutate le disposizioni di legge, 
е vengono osservate quelle dei paragrafi 17 є zr della prima ordinanza. 


La Lega per la protezione antiaerea del Reich ha і! compito di provvedere 
alla protezione individuale della popolazione. La cellula fondamentale della 
organizzazione è la casa con il '* guardiano della casa ,,. L'organizzazione stessa 
comprende i seguenti organi. 

a) Il‘ nucleo, (Block), gruppo di edifici di abitazione vicini tra loro, col 
capo-nucleo che è il meno elevato in grado tra le gerarchie della lega. L'esten- 
sione del nucleo è determinata dalla possibilità di coesione e contatto fra capo, 
abitanti e squadre di protezione. I capi-nucleo in Germania sono circa 35.000 
е funzionano da intermediari fra il Comando e la popolazione. 

b) Це settore ,, (Untergruppe) che comprende un certo numero di nuclei, 
e ne cura l'indirizzo unitario. Ve ne sono 54.000. 

c) Il gruppo rionale ,, (Reviergruppe) nelle città, e '' gruppo comunale ,, 
(Gemeindegruppe) nelle campagne. È il primo organo che rende evidente la 
dipendenza della protezione individuale e quindi della RLB dal grande sistema 
della protezione civile antiaerea, poichè la sua giurisdizione coincide con quella 
del quartiere di polizia, ossia del quartiere di protezione antiacrea in guerra. 
П capo-gruppo rionale costituisce l'ente di collegamento fra la protezione indi- 
viduale e le autorità. Quello comunale ha maggiore responsabilità, perchè quivi 
il servizio di sicurezza e soccorso manca del tutto od è embrionale, e quindi la 
protezione individuale è l'unico organo di protezione civile. Al principio di 
gennaio 1937 vi erano già, in Germania, 3000 gruppi rionali e 7300 gruppi 
comunali. L'istruzione del personale è impartita nella scuola di protezione 
antiaereo, In massima vi dovrebbe essere una scuola per ogni ro-30.000 abi- 
tanti di città, rione, o gruppo di comuni, e quindi in generale una scuola 
per ciascun gruppo rionale. L'insegnamento comprende l'istrazione generale, 
le esercitazioni nelle case e l'istruzione spacializzata per i vari personali. | 

4) Il “gruppo di zona,,, ente che rappresenta la Lega di fronte al 
pubblico. Amministra le scuole ed è diretto da un gerarca di grado elevato, con 
un aiutante. Nelle campagne i gruppi di zona (circoscrizione), comprendono 
vari paesi ossia una circoscrizione. Hanno sede presso il consiglio della 
provincia (Landra!) od equivalente, assicurando la collaborazione colle altre 
autorità e col partito. Ciascun gruppo di zona o di circoscrizione dispone di 
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una scuola principale di protezione antiaerea che ha grande importanza poichè 
provvede all'istruzione dei gerarchi dal capo-nucleo in su, compresi, in corsi 
speciali, i personali attivi della protezione suppletiva. 

e) I “gruppi regionali,, (Landesgruppe) con gli interposti ‘gruppi 
intermedi ,, (Bezivksgruppe). Questi, come uffici periferici dei primi, curano 
unicamente l'osservanza ed esecuzione degli ordini emanati ed hanno un per- 
sonale limitato е nessun apparato amministrativo. Hanno sede nell'Ufficio del 
Presidente di governo o capitano regionale (Fegierungsprásident o Kreishaupi- 
mann), facilitando il collegamento colle autorità locali. T territori dei 15 gruppi 
regionali sono de'imitati in modo da rappresentare una popolazione etnica- 
mente omogenea, Ciascuno di essi dispone di una scuola di protezione antiaerea 
di gruppo regionale, per l'istruzione complementare del personale superiore, 
dai capi- gruppo rionali in su fino allo Stato maggiore, e del personale insegnante 
delle altre scuole protezione antiaerea. 

А capo della Lega vi è il “ Direttorio, (Präsidium) composto del presi- 
dente, vicepresidente, e 4 sezioni ed uffici, Ne dipende la Scuola di protezione 
antiacrea del Reich di Berlino, che ha il compito di stabilire le direttive per 
l'istruzione perfettamente unitaria della popolazione in quanto alla prote- 
zione individuale. In special modo deve formare le gerarchie superiori, educan- 
dole alla responsabilità ed al sistematico adempimento dei doveri verso la popo- 
lazione, le superiori autorità ed il partito. Il Direttorio dipende direttamente 
dal Ministro dell'aeronautica, verso cui è responsabile. Riceve dal Ministero 
dell'aeronautica tutte le direttive fondamentali, poichè la elaborazione di tutte 
le questioni tecniche della Lega spetta al '' Servizio della protezione antiacrea 
civile,, dipendente dall“ Ispettore dell'artiglieria controaerea e della prote- 
zione antiaerea ,, del detto Ministero. 


L'illuminazione della zona d'atterraggio negli aeroporti 
Riportiamo dalla Rivista Deutsche Flughäfen, n. 3 del 37, un articolo 


dell'ing. H. Walter sui più recenti dispositivi di illuminazione degli aeroporti. 


I segnali di partenza e di atterraggio, a differenza dei segnali indicatori di 
ostacoli e dei limiti dell'aeroporto, hanno lo scopo di illuminare il campo di 
rullaggio in larghezza e profondità, onde permettere atterraggi sicuri, Questi 
segnali vengono, quindi, indicati come proiettori di piste di atterraggio о segnali 
di pista. È ovvio che devono esser collocati al margine delle medesime e non 
formare un nuovo ostacolo, In conseguenza di сід l'altezza risulta limitata e si 
ha un fascio luminoso con piccolo angolo di incidenza; per evitare l'abbaglia- 
mento dei piloti, la Ince non deve oltrepassare il piano orizzontale 

Il problema tecnico dell'illuminazione del campo di atterraggio si riassume 
quindi nell’ottenere un fascio luminoso con minima dispersione verticale, ma 
sufficiente dispersione orizzontale. Con un'altezza del corpo di illuminazione 
di 2 a 3 metri, dovrebbe essere sufficiente una dispersione verticale di 1-2 % 
Non deve essere troppo bassa, altrimenti le irregolarità del terreno, che non 
mancano mai, non vengono illuminate. 

La dispersione orizzontale viene determi 
il velivolo e dal percorso di rullazzio. Poichè gli atterraggi in direzione obliqua о 
diretti controil segnale stesso producono abbagliamento, si prescrive al medesimo 


ata dalla direzione in cui atterra 
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тт. £ = PROIETTORE PEN AREA D'ATTERAGGIO DA 10 KW, АРЬМТО CON PERSIANA RIBALTABILE 


di avvicinarsi solo in direzione del fascio luminoso od a 45° colla mede- 
sima. Si ammetta che il pilota, appena attraversati i limiti del campo, si abbassi 
per atterrare, dovrebbero essere sufficienti боо metri per il rullaggio. Ne deriva 
la condizione stabilita dalla pratica tedesca che la pista di atterraggio illu- 
minata deve avere la lunghezza di боо metri nella direzione dei fasci luminosi, 
о di 450 colla medesima. La larghezza risulta dalla condizione che il pilota 
abbia una scelta sufficiente per la zona su cui posarsi, e si è visto che sono 
sufficienti 300 metri. Quest'area di боо х зоо metri deve quindi venir illu- 
minata in modo da poter distinguere le particolarità e soprattutto che il pilota 
possa, come di giorno, ap- 
prezzare l'altezza sopra 
il suolo a cui si trova. 

Poichè la Ince provie- 
ne dai lati e molto obli- 
quamente, le particolarità 
orizzontali del terreno 
vengono poco illuminate 
mentre risaltano molto le 
parti verticali: fili d'erba, 
superfici irregolari della 
ghiaia, ecc., per le quali 
l'angolo d'incidenza della 
Ласе è circa 900 e quindi si 
ha la massima intensità 
In quanto all'effetto lumi- 
noso sull'occhio del pilota 
chesi accinge all'atterrag- 
gio esso dipende dal potere 
di riflessione della luce 


delle singole particelle эло. з = CURVE ISOLU DIL PROTETTORE DA 10 KW. 
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= verticali. La terra umida, 
l'erba verde-scuro ne hanno 
poco, mentre l'erba chiara 
riflette bene la luce, 

Queste condizioni che va- 
riano di caso in caso non 
sono sufficienti per una de- 
finizione della ''illumina- 
zione sufficiente,,. Si deve 
introdurre, perciò, una mi- 
sura per l'intensità di illu- 
minazione verticale, senza 
riguardo al potere di rifles- 
sione delle superfici illumi- 
nate. La pratica tedesca ha 
dimostrato che è opportuna 
una intensità minima di 
luce di 3 lux Hefner al- 
l'estremità del campo di rul- 
с A laggio, mentre in altri stati, 

тс. 3 = IMPIANTO FISSO PER PROIETTORE DA 16 KW, in base ad esperienze ame- 
ricane, sí ammette come 
minimo 2,3 lux Hefner. La cifra tedesca però appare preferibile perchè risulta 
sufficiente anche nei casi sfavorevoli. Da questa cifra e dalla lunghezza di 600 
metri prima indicata, si può calcolare colla legge del quadrato delle distanze la 
intensità di luce minima che deve avere l'apparato di illuminazione. Si intende 
che la luce deve essere distribuita uniformemente. Si devono assolutamente evi- 
tare irregolarità come striscie chiare ed oscure alternate, poiché l'occhio è sempre 
attirato dalle zone chiare e non scorge le particolarità in quelle scure. Per questa 
ragione il fascio di luce non deve esser troppo sottile, poichè le condizioni visive 
dell'occhio sono migliori allorchè l'intensità di luce del campo visivo e di quello 
esterno sono uguali. Sono quindi da evitarsi forti densità di luce con piccoli 
angoli visivi. È quindi il caso di pensare se non sia opportuno illuminare 
il campo anche al di fuori 
delle piste di rullaggio sopra 
accennate, onde avere un 
terreno adiacente sufficien- 
temente rischiarato. 

Le dispersioni orizzontali 
di 8o a 1209 in uso attual- 
mente поп soddisfano an- 
cora a questa condizione; 
però per aumentarle оссог- 
rerebbe anche una mag- 
giore energia per 1 corpi 
illuminanti. Poichè la di- 
rezione di atterraggio di- 
pende dalla direzione del 
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FIG. 5 - PROTETTORE TRASPORTABILE DA IO KW. IN MARCIA 


tener conto della condizione già espressa che l'aeroplano atterri nel senso del 
fascio luminoso, od a 456, si è obbligati ad istallare un certo numero di proiet- 
tori al limite del campo, facendo funzionare quello che corrisponde alla dire- 
zione attuale del vento. Una parte di essi rimane così inutilizzata, Le prove 
fatte all'estero per illuminare l’area di atterraggio contemporaneamente da 
vari lati, non hanno successo, poichè è inevitabile l'abbagliamento del pilota ed 
inoltre perchè vanno perduti i fenomeni d'ombra che danno effetti plastici. 
Si deve quindi respingere la cosiddetta ‘illuminazione senza ombra del campo 
di atterraggio ,,. Lo stesso vale per l'illuminazione decentralizzata, che consiste 
in una serie di proiettori situati su una linea determinata e funzionanti соп- 
temporaneamente. 

Si è perciò adottata negli impianti recenti quasi esclusivamente “ l'illu- 
minazione centralizzata ,,, riunendo in un unico apparato l'intera potenza 
luminosa richiesta. 

Questi apparati richiedono l'uso di mezzi ottici di prima qualità e forti 
sorgenti luminose, per soddisfare alle condizioni di distribuzione della luce. Si 
tratta per lo più di lampade ad incandescenza, della forma per proiezione in 
esecuzione speciale, per ottenere una piccola dispersione verticale ed un largo 
fascio orizzontale. In Germania si usa un tipo speciale Osram per 55 V. e 3000 
‘Watt, con filamento diritto di piccolo diametro e lunghezza di circa бо milli- 
metri. Per ottenere la sufficiente intensità si raggruppano più lampade, ciò 
che è anche opportuno per avere una riserva nel caso che bruci una di esse. 
Come mezzi ottici si adoprano specchi o lenti o la combinazione dei due. 

Le lenti sono costose, specialmente per la sostituzione di eventuali rotture, 
per cui si sono studiati gli apparati con soli specchi per la dispersione orizzon- 
tale. Fra questi vi è il proiettore da то kw. della A. Е. G. con specchi speciali, 
in forma di cilindro parabolico, con una linea focale anzichè un punto focale. 
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TIS. 6 - PROTETTONE DA to KW, TRASPORTAMILE, IN POSIZIONE DI FUNZIONAMENTO 


I punti luminosi che si trovano sulla linea focale vengono riflessi da ogni ele- 
mento dello specchio secondo le leggi ottiche, ossia, nel piano verticale come 
da qualsiasi specchio parabolico normale, e nel piano orizzontale, invece, come 
da uno specchio piano. In conseguenza risulta un fascio luminoso di poca 
ampiezza verticale e grande orizzontale, rendendo inutili ulteriori mezzi di 
dispersione, come per esempio lenti. 

'apparato dell'A. E. G. contiene 3 lampade da circa 3000 Watt ciascuna, 
disposte nella linea focale. Gli specchi sono in vetro di prima qualità, argen- 
tati nella parte posteriore e montati in una scatola di metallo leggero. La parte 
anteriore è limitata da due cornici con vetri ondulati per compensare eventuali 
irregolarità della distribuzione di luce. Questi vetri поп si devono paragonare 
a diffusori, e danno una minima perdita di luce. Può essere aggiunto, special- 
mente per impianti mobili, uno schermo a persiana, per potere interrompere 
di colpo la luce. Caratteristica speciale è il raffreddamento delle lampade 
mediante ventilatore, con vantaggio della durata delle lampade stesse, che 
altrimenti non resisterebbero che circa 100 ore essendo molto caricate. 

L'apparato è rappresentato nella fig. r, ed ha un diagramma di distribu- 
zione come da fig. 2, nella quale sono anche segnate le aree di atterraggio di 
m. 600 x зоо in posizione coincidente ed a 45° col fascio luminoso. La fig. 3 
rappresenta un proiettore fisso, istallato nell'aeroporto di Monaco-Oberwiesen- 
feld; è alquanto elevato ed inclinabile, in modo che il fascio luminoso si adatti 
bene al terreno. La parte inferiore contiene il trasformatore e gli interruttori a 
distanza. Г) opportuno comandare i diversi proiettori dal posto centrale in modo 
da avere un comando unico, per l'inserzione dell'apparato a seconda del vento. 
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Il sistema di specchi suddescritto può esser impiegato anche per apparati 
di maggiore potenza. La fig. 4 пе rappresenta uno da 26 kw. montato su ruote 
per trasporto a mano; serve per campi di atterraggio di grandi dimensioni od 
in casi speciali. 

Un altro vantaggio degli specchi con linea focale, è che si possono adope- 
rare sorgenti luminose tubolari, che si hanno nella forma di lampade a vapori 
metallici, Queste hanno avuto grande sviluppo negli ultimi tempi, e danno 
un rendimento luminoso molto maggiore delle normali lampade a filamento 
metallico, Si può sperare che fra non molto si abbiano a disposizione proiettori 
di atterraggio che nelle stesse condizioni tecniche di intensità e distribuzione di 
Тисе, abbiano un consumo di energia di 1/, a 1/5 di quelle attuali. 

Per casi speciali i proiettori possono anche essere trasportabi 
carrello automobile, come da fig. 5 е 5, che è provvisto anche di generatore 
elettrico, Il proiettore stesso viene innalzato al livello voluto con un arganello 
elettro-idraulico. Non sono però molto diffusi, richiedendo apposito personale 
di servizio, ed una accurata messa a punto del fascio luminoso a seconda delle 
variabili condizioni di postazione. 


su un 


Problemi sanitari del volo 


A quale massima velocità di volo può resistere l'uomo? Sorpasserà, un 
giorno, la tecnica del volo le umane possibi 

A queste domande — scrive Die Sirene, п. 44 del 1937, in un articolo nel 
quale accenna alla organizzazione dell'Istituto di ricerche per la medicina 
dell'aviazione, in Germania — sta per dare risposta la scienza, 


L'uomo resiste a qualsiasi velocità, fintanto che essa si mantenga uniforme. 
Il pericolo per l'organismo umano si presenta solo allorchè la velocità varia 
improvvisamente, in più od in meno. Ciò si verifica specialmente nella ripresa 
del velivolo dopo una picchiata, nelle picchiate, nelle virate. 

La forza centrifuga, nelle virate, spinge con violenza il sangue nei vasi che 
si trovano al disotto del cuore, e specialmente in quelli del ventre. Si produce 
quindi mancanza di sangue nel cervello e specialmente nella zona dei nervi ottici, 
mancanza che aumenta di secondo in secondo. I moderni apparecchi da caccia 
e da attacco їп picchiata possono raggiungere una velocità di picchiata di 500 
chilometri orari. Effettuando con tali apparecchi una virata di 300 metri di 
raggio, si ha per una durata di oltre 5 secondi l'azione di forze centrifughe 
sette volte maggiore della normale, sull'apparecchio с sull'equipaggio. Alla 
velocità di primato di 720 chilometri una curva di 500 metri di raggio produce 
una forza centrifuga otto volte maggiore della normale. In una rapida ripresa 
del velivolo, si hanno forze centrifughe nove volte maggiori della normale 
però in un tempo minore di 5 secondi, cni l'uomo resiste. In un caso unico, in 
cui le forze arrivarono al decuplo, in America, si osservarono nel pilota con- 
seguenze simili ad una commozione cerebrale. Se l'azione dura parecchi secondi, 
il pilota non può sopportare più del quadruplo o quintuplo della gravità. 

I disturbi principali che si sono osservati sono quelli della vista, alla quale 
si forma come un velario. Un aviatore pratico può, alternando grandi e pic- 
ise sono molto 


cole accelerazioni, far comparire e scomparire il velario. Le c 
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complicate. Si ha, nell'uomo, un complesso di comando, cui concorrono varie 
funzioni che solleva il sangue dal cuore all'altezza del cervello e degli occhi. 
Molto prima che si perdano i sensi per mancanza di sangue al cervello, si mani- 
festano deficienze nel nervo ottico. La tensione propria del bulbo richiede una 
certa pressione minima del sangue per una sufficiente alimentazione della retina, 
pressione notevolmente maggiore di quella necessaria per la circolazione nel 
cervello. Forse, a quanto risulterebbe dalle nuove ricerche, l'affluire del sangue 
nella regione del ventre non è neppure decisivo, ma nella maggior parte dei casi 
si forma una depressione del sangue nel cervello e nei nervi ottici, che richiama 
fenomeni pericolosi, 

Comunque stiano le cose, vi è senza dubbio un limite per l'efficienza umana, 

Si può però — afferma l'articolista — compensare l'insufficienza umana 
per queste enormi sollecitazioni, adottando alcune misure precauzionali. La 
scelta di piloti di bassa statura può costituire un provvedimento favorevole in 
quanto in questi individui il cuore risponde più facilmente al compito di ali- 
mentare di sangue la testa e compensare le differenze di pressione. Rannicchian- 
dosi, il percorso di spinta del sangue dal cuore al cervello resta diminuito e si 
scarica il cuore che lavora a minore pressione. Infine si può diminuire l'insace 
camento del sangue con panciere automatiche od applicate appositamente, 
però continuando a respirare, per [evitare un pericoloso aumento di pressione 
nel torace e per non impedire l'afflusso del sangue venoso all'orecchietta destra. 


Comunque, l'uomo può resistere a qualsiasi velocità, 

Tutti ‘‘voliamo,, alla velocità di 1200 chilometri all'ora, la velocità di 
rotazione della terra, attorno al centro della terra, e non ce ne accorgiamo. È 
limitata solo l'accelerazione che si riferisce a questa velocità terrestre, e pre- 
cisamente nella misura di quattro a cinque volte la gravità, per vari secondi, 
per la generalità; individui specialmente disposti, in posizione rannicchiata, 
possono sopportare sino al sestuplo ed anche qualcosa di più, della gravità, 
Con questo ci si avvicina al limite delle possibilità umane 


RUSSIA 
Particolarità fisiologiche del volo alla cieca 


Duranteil volo allacieca, il pilota riceveimpressioni errate, sia dal senso della 
vista, che dell’udito. Il dottor D. Estafieff ha voluto ricordare in Samolet, n. 3 
del marzo 1937, le cause fisiologiche di tali errori dei sensi e dare alcune norme 
circa 11 comportamento che il pilota deve tenere durante il volo senza visibilità, 


In quali speciali condizioni si trova il pilota durante il volo alla cieca? 
Mancando gli orientamenti locali, la vista non dà più la percezione della posi- 
zione relativa del velivolo rispetto allo spazio; non vi sono più i riflessi muscolari 
provocati dalla funzione visiva ed il pilota riceve impressioni inesatte che pos- 
sono condurlo a conseguenze dannose. 

Le cause delle impressioni errate del pilota dipendono, fondamentalmente, 
dal funzionamento degli organi mantenenti l'equilibrio e permettenti di valutare 
la posizione propria nello spazio. 
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La fisiologia insegna infatti che non vi è un solo organo dell'equilibrio, 
ma che l'equilibrio è bensi mantenuto da una serie di organi legati fra loro 
mediante il sistema nervoso e controllati dall'encefalo. Tali organi, o mecca- 


nismi anatomico-fisiologici, sono principalmente l'occhio, l'apparato vestibo- 
lare situato nell'orecchio interno, l'epidermide, il complesso di muscoli e delle 
articolazioni, il cervelletto e l'encefalo. 

L'occhio è un organo importantissimo per il mantenimento dell'equilibrio. 
Esso corregge le segnalazioni degli altri organi. Nel volo alla cieca, la vista, 
anziché alla terra ed all'orizzonte è rivolta agli strumenti di bordo speciali; 
in quest’ultimo caso, l'aggravio fisiologico è molto maggiore, Togliendo Гопел- 
tamento visivo naturale il pilota è quindi portato a subire, assai facilmente, 
le impressioni ricevute dall'apparato vestibolare sito nell'orecchio interno. 
Però questo apparato, e particolarmente gli otoliti e la endolinfa in esso con- 
tenuti, sono sottoposti alle forze d'inerzia. Per esempio, durante le virate, 
l'endolinfa rimane dapprima indietro rispetto alle pareti dei canali semicir- 
colari tappezzati dalle terminazioni nervose del senso dell'equilibrio e continua 
invece a muoversi anche quando la virata è cessata, Ne derivano impressioni 
errate che il pilota subisce qualora esse non siano più rettificate dal senso della 
vista. Il complesso di muscoli e delle articolazioni permette di determinare 
la posizione del corpo, per esempio delle estremità, nonchè di valutare le devia- 
zioni del velivolo rispetto al volo normale in base agli storzi di manovra com- 
piuti per raddrizzare il velivolo. Però il pilota non deve fidarsi sia delle impres- 
sioni di questo complesso, sia di quelle ricevute dall’epidermide (per esempi. 
soffio di una corrente d'aria su una parte del viso); ciò perchè ad esso manca 
il controllo esercitato dalla funzione visiva. 


Ciò posto ГА. formula le seguenti norme circa il comportamento che il 
pilota deve seguire nel volo alla cieca: 

1. Anzitutto egli non deve obbedire nè alle impressioni nervose proprie, 
nè al proprio istinto; ma deve reagire esclusivamente in base alle indicazioni 
degli strumenti. 

Deve inoltre ricordare che sc l'orientamento visivo gli è tolto, le impressioni 
nervose proprie non rispecchieranno fedelmente la posizione reale del velivolo 
nello spazio е potranno indurlo a manovre errate е pericolose. 

2. La semplice osservazione degli strumenti non basta. Il pilota deve 
conoscere perfettamente i principî su cui è basato il funzionamento di ogni 
strumento e saper attribuire il giusto valore ad ogni singola segnalazione, 
nonchè a tutte le segnalazioni nel loro insieme. 

3. Il pilota deve esser bene addestrato a terra con gli strumenti in questione, 
sino ad essersi formato istinti nuovi с precisi, 

4. Dal punto di vista igienico deve essere evitata la soverchia eccitazione 
dell'apparato vestibolare, la quale, nel volo alla cieca, oltre a generare impres- 
sioni inesatte, può provocare riflessi vegetativi sotto forma di cardiopalma, 
nausea, vomito, есе. Tale eccitazione può essere in molti casi evitata mediante 
un addestramento speciale a terra fondato sull'impiego di apparecchi ginna- 
stici adatti. 
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La XXV Sessione della C, І. 


A. 


Dal 4 al ro giugno ha avuto luogo a Parigi la venticinquesima sessione 
ordinaria della Commissione internazionale per la navigazione асгса (С. I. N. А.), 
presieduta dal senatore Laurent-Eynac, ex ministro dell'aria francese. Sui 
trentadue Stati che attualmente aderiscono alla convenzione del 13 ottobre тото, 
ventotto erano rappresentati (Austria, Belgio, Bulgaria, Canadà, Cecoslo- 
vacchia, Danimarca, Finlandia, Francia, Gran Bretagna e Irlanda del nord, 
Giappone, Grecia, India, Iraq, Irlanda, Italia, Jugoslavia, Norvegia, Nuova 
Zelanda, Olanda, Polonia, Portogallo, Romania, Siam, Spagna, Svezia, Svizzera, 
Unione Sud-Africana, Uruguay); assenti l'Argentina, l'Australia, il Cile e il 
Perù. Assistevano inoltre alle sedute rappresentanti della Società delle Nazioni 
e dell' Ufficio internazionale del lavoro di Ginevra. 

La sessione è stata dedicata prevalentemente alla trattazione di argomenti 
già da tempo allo studio, ma non mancavano talune questioni iscritte per la 
prima volta all'ordine del giorno. Fra le più importanti decisioni adottate 
ricordiamo: 


Pubblicazione di сане per la navigazione aerea. — La C. I. N. A. ha rivolto 
agli Stati alcune raccomandazioni relative alla costruzione delle carte che essi 
pubblicano per uso aeronautico e ha definito un nuovo piano di pubblicazione 
per i vari fogli della cosidetta ‘carta aeronautica internazionale di base., 
edita direttamente dalla Commissione. Ha inoltre deciso di mettere allo studio 
una nuova carta di impiego radiogoniometrico, secondo alcuni principi suggeriti 
dalla propria sottocommissione per le radiocomunicazioni. 

Ha raccomandato agli Stati, che abbiano istituito per l'attraversamento 
delle rispettive frontiere delle rotte obbligatorie (i cosiddetti "" corridoi aerei ,,) 
di facilitare la identificazione di essi da parte degli aeromobili in volo mediante 
itinerari caratterizzati, se possibile, da punti di riferimento naturali ovvero, 
occorrendo, da un conveniente sistema di segnalazioni. 

Infine, Ja Commissione ha invitato gli Stati ad adottare le misure neces 
sarie, affinchè i fari marittimi possano essere utilizzati anche per la naviga- 
zione aerea e ha deciso di entrare in contatto, a tale scopo, con gli organismi 
internazionali che si occupano delle questioni del segnalamento marittimo. 


Riassunti climatologici с informazioni meteorologiche регі piloti in volo. - 
La Commissione ha rilevato l'importanza che i riassunti climatologici presen- 
tano per la navigazione aerea e ha invitato gli Stati aderenti a intensi 
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lo scambio, per il tramite del segretariato della C. I, N, A. Ha adottato nuove 
prescrizioni che fanno obbligo ai comandanti di aeromobili, sugli aeroporti, 
di prendere contatto col personale del servizio meteorologico, per assumeme 
informazioni е spiegazioni circa le condizioni atmosferiche previste lungo la 
rotta che essi stanno per seguire. 


Regolamento sul servizio vadiveletirico internazionale per la navigazione 
aerea. - La C.I, N. A. ha continuato la redazione di questo regolamento, 
specialmente nella parte riguardante le abbreviazioni da impiegare nelle tra- 
smissioni radioelettriche (il cosiddetto ‘codice Q ,,). Ha poi incorporato nel 
regolamento un insieme di nuove disposizioni concementi il volo degli aeromo- 
bili guidati radiogoniometricamente, în condizioni di cattiva visibilità. Per 
alcune categorie di aeromobili, ha deciso di rendere l'ascolto permanentemente 
obbligatorio durante la navigazione. 


Marche di identificazione degli aeromobili. — La Commissione ha preso 
atto della scelta fatta da vari Stati пе! riguardi delle marche di nazionali! 
€ di immatricolazione dei rispettivi aeromobili. 


Pubblicazione di un libretto di segnali ad uso della navigazione aerea 
È stato definito il modello di un libretto di segnali, nel quale saranno riuniti 
tutti i segnali in uso nella navigazione aerea, previsti dalla convenzione del 
13 ottobre 1919 e dal codice internazionale delle segnalazioni. Il libretto avrà 
il valore di una guida per tatti i piloti. 


Revisione del vegolamento sull'uso internazionale dei simboli е dei termini 
impiegati nella tecnica aeronautica. - La Commissione ha emendato in qualche 
punto questo regolamento, ed ha dato incarico al competente Comitato tecnico 
di proseguirne la revisione, parallelamente allo studio della unificazione della 
terminologia aeronautica. 


Modifiche al regolamento sull'impiego degli apparecchi radivelettrici a bordo 
degli aeromobili. — La С. L. N. А. ha completato questo regolamento nella parte 
concernente l'ascolto radioelettrico. 


Controllo sul traffico illecito degli stupefacenti. — In occasione dello studio 
dei mezzi per reprimere il traffico illecito degli stupefacenti, la Commissione 
ha raccomandato agli Stati di concludere, ispirandosi a taluni principi che essa 
ha formulati, accordi bilaterali intesi a conseguire la collaborazione fra le 
diverse amministrazioni doganali, per combattere il contrabbando per via aerea 
di ogni droga nociva. 


Revisione del modello del giornale di тойа degli aeromobili. - La Commis- 
sione ha adottato un nuovo modello del giornale di rotta degli aeromobili, che 
sarà obbligatorio dal giugno 1938. 


olamento sulle condizioni minime per il rilascio del certificato di navi- 
gabilità agli aeromobili. — Nei continui perfezionamenti che essa apporta a 
questo regolamento, la C. I. N. A. ha, fra l'altro, adottato nuove prescrizioni 
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concernenti la posizione del posto di pilotaggio, gli strumenti di navigazione 
obbligatori a bordo degli aeromobili, l'impiego di nuovi strumenti per il 
pilotaggio senza visibilità, ecc. 


Condizioni di idoneità fisica del personale di condotta degli aeromobili, — 
In questa materia, la C. I. N. A. ha stabilito nuove norme circa l'acuità visiva 
€ la percezione dei colori delle varie categorie di aspiranti alle mansioni aero- 
nautiche. Nei riguardi dei periodi per le visite di controllo, è stata abolita 
ogni differenza fra i piloti di sesso maschile e quelli di sesso femminile. 


Condizioni per l'esame degli ufficiali di rotta. — La Commissione ha modifi- 
cato i programmi dell'esame tecnico per il conseguimento del brevetto di 
ufficiale di rotta, inserendovi specialmente una parte relativa alle nozioni di 
radiotelegrafia. 


Statistiche degli incidenti di volo. — Та С.Т. N. A. ha deciso di invitare 
gli Stati a pubblicare statistiche retrospettive degli incidenti d'aviazione 
avvenuti negli ultimi dieci anni, fissando il modello secondo il quale esse devono 
essere redatte. Ha poi invitato gli Stati a scambiarsi, in avvenire, i verbali delle 
inchieste e i comunicati ufficiali relativi agli incidenti, che possano fornire utili 
informazioni. 


Anticipata applicazione di alcune prescrizioni doganali. — La C.L N. A. 
ha deciso di richiamare l'attenzione degli Stati sulla utilità che le disposizioni 
del nuovo testo dell'Allegato Н alla convenzione del 1919, concernente le 
dogane, siano applicate prontamente e anche prima della ratifica di detto testo. 

Altre questioni, delle quali la C. I. N. А. proseguirà lo studio, riguardano 
principalmente un regolamento per la circolazione internazionale degli alianti, 
la revisione del sistema di rimorchio degli idrovolanti, la redazione di istru- 
zioni relative alle rapide variazioni di altitudine, un nuovo sistema universale di 
segnalazioni aeronautiche, ecc. 

La prossima sessione della С. I. N, A. avrà luogo nel maggio del 1938. 


Due sentenze americane in tema di servitù aeronautiche 


La Revue aéronautique internationale di Parigi, nel numero di dicembre 
1936, dà notizia di due interessanti sentenze emesse dalla magistratura degli 
Stati Uniti d'America, Esse riguardano un argomento che non è nuovo per la 
giurisprudenza americana, la quale ha dovuto anche altra volta decidere in 
tema di rapporti fra i proprietari di beni rustici e i proprietari o gli utenti 
dicontigui aeroporti. E il fatto che anche la letteratura giuridica americana si 
sia spesso occupata degli aeroporti ‘ come fonte di molestia ,, , induce a credere 
che il tema abbia, oltre oceano, una vera attualità. 

Il primo caso è stato deciso dalla Corte distrettuale di Jowa (Contea di 
Johnson) il 14 settembre 1936. 

T., proprietario di un terreno contiguo a un aeroporto, volendo ostacolare 

volo degli aeromobili, aveva piantato alberi ed eretto antenne lungo i limiti 
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del proprio fondo, determinando notevoli ostacoli allo svolgimento dei voli, 
e quindi alla piena utilizzazione dell'aeroporto. Il Comune di Jowa e l'United 
Air Lines, principali utenti dell'aeroporto, intentarono giudizio. 

La Corte giudicò che il proprietario di beni fondiari ha diritto all'uso е al 
godimento '' convenienti, della sua proprietà; ma il piantare lungo i limiti 
della proprietà stessa alberi o il costruirvi ostacoli la cui altezza oltrepassi i 
25 piedi (metri 7,60) eccede i limiti di ragionevole ‘ convenienza ,, di questo uso 
e godimento, 

Diversa era la posizione delle parti nella causa intentata da tale Hinman 
contro la Pacific Air Transport є la U. S. Airlines Transport Corporation, 
decisa dalla Corte federale nel 1936. 

L'attore, proprietario di un fondo contiguo a un aeroporto utilizzato dalle 
Società convenute, lamentava l'effettuarsi di numerosi e ripetuti voli sul pro- 
prio fondo, malgrado le sue proteste, ad altezze variabili ma sempre a quota 
molto bassa. Non adduceva alcun danno concreto derivante da tale sorvolo; 
ma chiedeva genericamente un indennizzo di 90.000 dollari per la violazione 
della sua proprietà costituita da tali ripetuti sorvoli. 

In primo e in secondo grado l'istanza fu respinta. La Corte Suprema, suc- 
cessivamente adita, confermò le sentenze di merito pronunziando le seguenti 
massime: 

т. — Il fatto di sorvolare una proprietà fondiaria contro il consenso del pro- 
prietario non costituisce violazione della proprietà; esso è legittimo, a meno che 
non si concreti per il proprietario in un danno nel godimento del proprio fondo, 

2. — Il sorvolo, anche ripetuto e continuo, di una proprietà fondiaria 
non costituisce per essa imposizione di servitù. Lo spazio aereo non può formare 
oggetto di un diritto di proprietà, salvo il caso in cui il proprietario della super- 
ficie sottostante possa assoggettare lo Spazio stesso a un uso conseguente alla 
utilizzazione della superficie. Fino a tale momento, ed escluso solo il periodo 
di tempo in cui è così utilizzato, lo spazio aereo è libero a tutti ai fini della 
navigazione aerea. 

3. — Poichè l'attore поп ha potuto dimostrare aleun danno conseguente 
al sorvolo del suo fondo da parte degli aeromobili appartenenti ai convenuti, 
egli non ha diritto ad alcun indennizzo, nè può promuovere ulteriore azione per 
l'interdizione dei voli di cui trattasi. 


Lo stato attuale della legislazione aeronautica in Cecoslovacchia 


Latecké Zpràvy, bollettino della navigazione aerea edito dal Ministero 
cecoslovacco dei lavori pubblici, nel numero di gennaio ro36 ha pubblicato 
le seguenti informazioni sull'attuale stadio di sviluppo della legislazione aero- 
nautica їп Cecoslovacchia. 

La legge fondamentale aeronautica cecoslovacca è quella де В luglio 
1925, n. 172, che ha subito qualche modifica col decreto governativo del 18 
dicembre 1929, п. 187, riguardante talune attribuzioni delle autorità pro- 
vinciali 

La legge del 1925 contiene i principî fondamentali del diritto pubblico, 
ma disciplina anche qualche questione di diritto privato, e principalmente 
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| quella della responsabilità рег 1 danni causati nell'esercizio 4сПа па 
aerea; essa demanda a ulteriori decreti le questioni di natura regolamentare, 
quali le condizioni di navigabilità degli acromobili e i requisiti di attitudine 
dei piloti, 

In applicazione della legge del 1925 sono stati pubblicati, fin ora, un de- 
creto governativo del 4 luglio 1934, n. 148, contenente alcune norme per la 
circolazione degli aeromobili esteri, e un decreto del Ministero della previ- 
denza sociale, 9 ottobre 1925, n. 220, relativo alle assicurazioni sociali del 
personale aeronautico. 

Il Ministero dei lavori pubblici ha però elaborato un diffuso progetto di 
regolamento esecutivo della legge, la cui pubblicazione è imminente. In pra- 
tica, per tutte le questioni regolamentari non ancora disciplinate si sono 
applicate, fin ora, le prescrizioni internazionali. 

Le relazioni aeronautiche della Repubblica cecoslovacca con gli Stati 
esteri sono disciplinate principalmente dalla convenzione di Parigi del 13 ot- 
tobre 1919 (approvata con legge del 1024, n. 35) е dai successivi protocolli 
di emendamento del 22 ottobre 1922 (legge 1925, n. 78), del 30 giugno 10 
(legge 1925, п. 77), del 15 giugno 1929 e dell'11 dicembre 1920. Questa con- 
venzione disciplina, sotto il profilo del diritto pubblico internazionale, i rap- 
porti aeronantici della Cecoslovacchia con gli Stati seguenti: Argentina, Au- 
stralia, Belgio, Bulgaria, Canadà, Cile, Danimarca, Finlandia, Francia, Giap- 
pone, Gran Bretagna e Irlanda settentrionale, Grecia, India, Irak, Stato 

! libero d'Irlanda, Italia, Jugoslavia, Norvegia, Nuova Zelanda, Olanda, Polo- 
nia, Portogallo, Romania, Siam, Spagna, Svezia, Svizzera, Unione del Sud 
Africa, Uruguay. 

Analoghe convenzioni per la navigazione aerea ha stipulato la Cecoslo- 
тасса con la Germania il 22 gennaio 1927 (legge 1920, n. 85) e con l'Au- 
stria il 12 febbraio 1927 (legge 1928, n. 170). 

Oltre a queste convenzioni, la Repubblica cecoslovacca ha concluso vari 
accordi relativi all'impianto di linee regolari di trasporto aereo, i quali non 
rientrano nel quadro delle convenzioni di carattere generale, 

Nel campo del diritto intemazionale privato, la Cecoslovacchia ha ade- 
rito alla convenzione di Varsavia del 12 ottobre 1929 (approvata con legge 
del 1935, n. 15) che disciplina i titoli del trasporto aereo e la responsabilità del 
vettore per i danni arrecati alle persone e alle merci trasportate, Questa соп- 
venzione fu incorporata nella legislazione interna cecoslovacca con la legge 
del то dicembre 1933, п. 243. 

Oltre alle norme legislative che riguardano specificamente l'aeronautica, 
si trovano disposizioni che interessano la navigazione aerea anche in alcune 
leggi с convenzioni di carattere generale. 

Nel diritto interno, bisogna ricordare anzitutto le prescrizioni doganali: 
riguardano l'aeronautica i paragrafi So e 81 della legge doganale 14 luglio 
1927, n. 114 e i paragrafi 145 e 147 dell'ordinanza doganale del 13 dicembre 
1927, n. 168. 

In tema di radiotelegrafia si citano i paragrafi 3 e 6 della legge 2 marzo 
1923, n. бо relativa ai telegrafi, che trattano delle istallazioni radioelettri- 
che a bordo degli aeromobili, il paragrafo о della stessa legge e i paragrafi 
12, 16 e 17 dell'ordinanza 16 aprile 1925, n. 82, relativi all'impianto с 
all'esercizio dei telegrafi. 
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La requisizione degli aeromobili per scopi militari è disciplinata dai para- 
grafi 43 а 47 della legge 13 maggio 1924, п. 117, sulle requisizioni dei mezzi 
di trasporto per fini militari є dall'ordinanza 16 ottobre 1924, n. 220. 

Anche nei rapporti internazionali, aleune convenzioni di carattere gene- 
rale contengono disposizioni che riguardano direttamente l'aeronautica. Si 
tratta principalmente dei trattati di commercio, che prevedono l'esenzione 
degli aeromobili e dei relativi combustibili dai diritti di importazione e di 
esportazione (trattati con la Jugoslavia del 14 novembre 1920, con la Roma- 
nia del 27 giugno тозо e con la Bulgaria del 14 aprile 1934), о che contengono 
altre norme sul regime doganale degli aeromobili (trattato con l'Austria del 
4 maggio 1921), 

In talune convenzioni relative alle assicurazioni sociali esiste infine qual- 
che prescrizione che riguarda l'assicurazione degli equipaggi aerei: per esempio 
nel trattato con la Germania, del 21 marzo 1931. 
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BREVI RIASSUNTI DI ARTICOLI 
PUBBLICATI SU RIVISTE AERONAUTICHE STRANIERE 


L'AERO. - N. 1515 


Le role de l'éleciricilé à bord des avions. J. DELSUC. 
Importanza dell'elettricità a bordo degli aerei. 
Regole generali per la costruzione degli impianti di bordo; descrizione delle 
diverse applicazioni e schema di un completo impianto elettrico. 


— N. 1516. 


Plan de construction du modèlé reduil type ** Aéro n. 5,,. Planeur de performances. 

Seguendo la serie di articoli pubblicati precedentemente circa la costru- 
zione di modelli ridotti, questo numero presenta il piano costruttivo del tipo 
** Aéro n. 5,,, corredato delle relative note tecniche. 


— N. 1517, 
L'avion de Chasse “ Renard R. 36.). 

Descrizione dell'apparecchio da caccia ‘' Renard R 36 ,, , destinato alla 
aeronautica militare belga. 

Questo apparecchio è un monoplano ad ala bassa, interamente metallico, 
munito di motore Hispano Suiza 12 Y 21 di ого c.v., equipaggiato di tutti i 
più moderni perfezionamenti: carrello retrattile, alette di sostentamento, elica 
a passo variabile. 

Il suo armamento si compone di un cannone assiale, quattro mitraglia- 
trici a tiro rapido ed otto bombe da kg. 10. 


Caratteristiche e dati di volo: 


apertura alare Q s oea gs ш 11,84 
lunghezzza 2......... . еа a 8,54 
superficie portante... ..... sa ще 19 

peso totale . reca И НЭГ 
velocità massima .............Жш/һ — sosa4.000m. 
velocità d'atterraggio ....... To 115 

salita a 4000 metri in өе 436" 
quota di капреша ....... ‘+ + ош. 12,000 
autonomia... LL... km. 1000 


Piani e fotografie. 


— N. 1518. 


L'avion léger “ Allar yy. 
Descrizione del biposto “ Allar,,, uno dei tre apparecchi vincitori del 
concorso per velivoli leggeri, bandito l'anno scorso dalla Società Duralumin. 
L'apparecchio può essere munito di motore a 6 cilindri in linea da 60 c.v. 
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Caratteristiche principali dell'apparecchio: 


PROMO TUE ES 
superficie ропаше........ satira sho GS 4% 
velocità massima, ,...,......... kmh. 172 
raggio d'azione ............... km 480 
quota di tangenza 2.02... ш 500 


Piani e fotografie. 


LES AILES. - N. 835. 


Comment [ul ctudide el réaliste l'expédition atrienne au Pile. 
Succinte note sullo studio e realizzazione di una spedizione scientifica al 
Polo Nord, effettuata da quattro apparecchi russi 


FLIGHT. - Vol. XXXI, n. 1484. 


pive aiv dav, 1937. (Giornata aerea imperiale 1937) 

Notizie circa la manifestazione annuale ‘ Giornata aerea imperiale ,,. 
Circa 1000 apparecchi hanno partecipato alle esibizioni in volo presso i vari 
reparti. L'affluenza del pubblico è stata di 350.000 persone іп confronto alle 
214.000 dell'anno scorso. 

Come negli anni precedenti, sono stati organizzati presso i vari reparti 
differenti esibizioni in volo di apparecchi singoli ed i i 
In questa occasione si sono dovuti lamentare vari incident 
Descrizione particolareggiata dei diversi tipi Фарратессш impiegati per 
la manifestazione. 
Fotografie d'aeroporti e di apparecchi a terra ed in formazione in volo. 


AERO DIG 


EST. - Vol. XXX, m. 6 


The '* DC-4 Douglas ,,. (119 Douglas DC-4 ,.). 
П ‘Douglas DC-4,, è un monoplano ad ala bassa a sbalzo, fusoliera 
monocoque, dotato di quattro motori Wright Cyclone di 1250 c, v. ciascuno. 
Ha un equipaggio di cinque nomini e può trasportare 40 passeggeri. L'ap- 
parecchio è dotato delle più moderne installazioni di bordo. Sviluppa una 
velocità massima di 380 chilometri ed una autonomia di km. 3570. 
Piani e fotografie. 


THE AEROPLANE! - Vol LII, п. 1360. 


To Malta in an aircraft Carvier-IL. (А Malta sulla poriacrei " Courageous) „n. 
Descrizione ed esercitazione degli aerei imbarcati durante la traversata 
da Gibilterra a Malta. 
Fotografie. 
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Round the Faivey workshops at Stockport. (Visitando la fabbrica Fairey а 
Stochport) 
L'articolo descrive dettagliatamente gli impianti e l'organizzazione della 
Ditta Fairey, una delle più importanti fabbriche d'apparecchi dell'Inghilterra. 
Numerose fotografie interne delle officine 


The ** Bristol Blenheim ,,. (Apparecchio ** Bristol Blenheim ,,) 

L'articolo dà ampi particolari sulla costruzione dell'apparecchio che è 
un monoplano ad ala media a sbalzo, fusoliera monocoque, derivante dal tipo 
commerciale, e completamente metallico. 

Equipaggiato соп due motori Mercury VIII da 350 с. v. ciasenno, sviluppa 
una velocità massima di 440 chilometri ed una autonomia di 1600 chilometri. 

L'armamento del '' Bristol Blenheim ,, è costituito da due mitragliatrici 
da un cannoncino da mm. го e da un lanciabombe per боо chilogrammi di 
proiettili. 

Fotografie e piani. 


FLUGSPORT. - N. iz. 


Lufijahri-Ansstellung Brüssel IT. (I Salone internazionale d'aevonautica, Bru- 
xelles. 11). 
Descrizione degli apparecchi esposti dalla Germania, Belgio (“ Renard 
R35,, "R 3r, , "В 36,,, "Tipsy B,,, " Regnier 12,,, " Oplinter Ма, 
‘Stampe e Vertongen XV 5,,) dalla Gran Bretagna, Stati Uniti, Italia. 


Segelfiugmoglichkeiten in Lappland. (Possibilità del volo a vela in Lapponia). 

In base alle osservazioni meteorologiche, eseguite in special modo durante 
l'anno polare, si sono constatate buone condizioni per il volo a vela. Si è 
infatti riscontrato che per molte ore del giorno vi sono venti di nord est, 
che permettono anche voli a distanza. 


LUFTWISS] 


хи 


Die Eröfjnung der Deutschen Akademie der Luftfahrtforsehung. (L'inaugurazione 
dell'Accademia tedesca di ricerche. aeronautiche). 

Cronaca della cerimonia di apertura svoltasi nel salone d'onore del Mini- 
stero dell'aeronautica, con un discorso di 5. E. il gen. Göring Ministro del- 
l'aeronautica e Presidente dell'Accademia, che ha tratteggiato, fra l'altro, la 
genesi e le finalità della nuova istituzione. 


Rohstofflage und technische Probleme in der Eisenindustrie, (Materie prime є 
problemi tecnici dell'industria siderurgica). Prof. dott, ing. Е. HOUDREMONT. 
Conferenza tenuta all'inaugurazione dell'Accademia. L'attuale produzione 

tedesca di minerali di ferro può essere aumentata; sono però necessarie modi- 
fiche ai procedimenti di lavorazione per utilizzare convenientemente i vari 
minerali ricchi di ferro. Si descrivono i vari processi, e si danno notizie sulla 
produzione e lavorazione di altri metalli rari necessari per le leghe e gli acciai 
sì da giungere ad una completa autarchia. 
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25-Jaln-Feier der DVL (Il 25° anniversario del РУТ. 

Resoconto della cerimonia che ha avuto luogo lo scorso aprile ad Adlershof, 
pel venticinquennio della fondazione del DVL, coll'intervento di numerose 
personalità e rappresentanze. 


Steig-und Sinhgeschwindigsschreiber. (Registratore della velocità di salita e di 
discesa). Н. DANIEIZIG. 

Per la registrazione delle velocità di salita e discesa di un apparecchio 
si possono usare, a seconda dei casi, la fotografia, il variometro o l'altimetro 
(mediante le medie delle velocità verticali); quest'ultimo ë il pià pratico ma 
soggetto ad errori, Si descrive un nuovo apparato scrivente a capsula a pres- 
sione differenziale, e campo di misura di -i- 125 millimetri di colonna d'acqua, 
indicandone le particolarità di costruzione е di impiego. Vengono citati 
risultati delle misure eseguite. 


LUFTWELT. 


25-6. 


DLV und Nationalsozialistische Fliegerkorps. (DLV e Corpo nazista degli 
aviatori). 

Con decreto del Führer e Cancelliere del Reich, in data r7 aprile 1937 è 
stato sciolto il DLV (Unione dell'aviazione sportiva) con tutti i gruppi dipen- 
denti, ed è stato creato in sua vece il ' Corpo nazionalsocialista degli aviatori 
alle dipendenze del Ministro dell'aeronautica. 11 nuovo Corpo si interesserà 
di tutte le manifestazioni dell'aviazione sportiva e dell'aviazione premi- 
litare, secondo le direttive del Ministro, in stretto accordo col Governo е 
col partito. 


Deulschlandflug то37-20127 Juni. (Giro aereo tedesco del 1937). 

Programma del giro aereo tedesco del 1937 che avrà luogo dal 20 al 
27 giugno, riservato agli sportivi tedeschi e comprendente varie prove di volo a 
distanza in pattuglia, voli isolati, missioni diverse e prove di navigazione aerea, 
raduno a Berlino-Rangsdorí, Sono ammessi determinati tipi di apparecchi 
e motori. 


LUFTWEHR. - N. 6. 


Die Flachartillerie im Rahmen der deuischen Luftwaffe. (L'artizlieria controaerea 
dell'aviazione tedesca). Magg. PICKERT, 

L'articolo tratta dell'organizzazione dell'artiglieria controaerea dell'arma 
aerea tedesca; questa comprende sezioni motorizzate che possono esser raggrup- 
pate in reggimenti, e precisamente sezioni di artiglieria leggera, con tre batterie 
su rz pezzi da z centimetri e pesanti con tre batterie su 4 pezzi da 8,8 centi- 
metri, una batteria su 6 pezzi da 3,7 ed una batteria di 9 proiettori da 150 
centimetri, L'istruzione e l'allenamento del personale sono molto curati, onde 
potere sfruttare al massimo le possibilità delle armi e dei moderni materiali 
che richiedono rapidità di manovra, abilità ed esattezza. 
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LUFTFAHRTFORSCHUNG. — N. 


Die Luftschrauben des Lujtschiffes LZ 129 ** Hindenburg ,,. (Le eliche del dirigi- 

bile б Hindenburg Л. Tng. M. Всикмек 

La costruzione del dirigibile “ LZ 129 ,, , date le sue grandi dimensioni, 
ha richiesto la soluzione di molti problemi speciali, fra eni quello delle eliche, 
che dovranno funzionare ininterrottamente per più di roo ore. Si espongono le 
ricerche e le prove eseguite nella galleria aerodinamica per ottenere eliche in 
legno esenti da vibrazioni nella marcia indietro, che è necessaria per l'arresto 
dell'aeronave durante le manovre di atterraggio. 


Verhalten von statischen Sonden bei hohen Gesch 

di sonde statiche a grandi velocità). H. DANIELZIG. 

1e sonde statiche in uso per la misura della pi ione statica indisturbata, 
nel caso di determinazione precisa di pressioni aerodinamiche e di velocità, 
non sono sufficienti per le grandi velocità, È stata perciò costruita una nuova 
sonda, composta da un tubo di 7 millimetri di diametro esterno e della lun- 
ghezza di 24 metri, che funziona perfettamente sino alla velocità di доо chilo- 
metri orari. La nuova sonda è descritta nell'articolo ed in esso sono riportati 
anche i calcoli teorici ed i risultati sperimentali, 


udigheîten. (Comportamento 


NACHRICHTEN. 


ugbaustoî Duralumin, (ПО duralluminio, materiale di costruzione 
per velivoli). 
Nell'opuscolo vengono descritti dettagliatamente la produzione dell'allu- 
minio e duralluminio, i vari metodi di trattamento e lavorazione di fili, tubi, 
lamiere, nastri, pezzi di forme varie e pressati, eliche, есе. 


VALSON уттна HNOPIDIOVI ха 
VIZNVANI,TIV VANUISISSV š SH H ниляа VALSON 


900009000000000000000000000000000090999d 


RIVISTA AERONAUTICA 


y AE IAM Аы CARO o БА 


370 


VALSON үтїяа OLLHdSY ха 
VIZSVANI /ттү уакадевву а HANSA ЯІХОЛО? ЯТІ VAISON 


371 


RIVISTA AERONAUTICA 


VIZAINAA VZZVIA KI огачавул 
AISIISVA HNNOG 00009 14 ҮКОН V удукпаул 


WRES) 


RIVISTA AERONAUTICA 


372 


тімен 
эшш 
tenenle 
di Rotta 


раа 


УАКТЕ 


Cesare: 


si elencassero secondo una graduatoria, com- 
plessiva di valori morali e di effetti storici, i р 
grandi conquistatori e creatori di imperi (esclu- 
dendo l'epoca contemporanea), penso che i tre 
nomi che aprirebbero l'elenco sarebbero nell'ordine: 
Cesare, Napolcone e Alessandro Magno, 

Tre uomini che rappresentano tre epoche e tre 
storie; tre nomini che pur essendo diversi per 
modo di pensare, per vita, per ideologie, hanno 
infiniti punti di contatto. 

Troppo lontano da по! Alessandro Magno, troppo 
poco sappiamo di lui, dell'evoluzione del suo реп- 
siero, della formazione e dello sviluppo del suo io. - 

Cesare e Napoleone invece possono essere molto 
volte e in innumeri casi posti a confronto, e, a parte 
le diversità sostanziali delle basi є dei concetti basilari, l'identità di vedute, 
la simiglianza di fatti materiali e morali non può, a volte, non sorprendere. 

Di tutto questo avremo occasione di parlare nel corso di questo articolo. 

П nome di Cesare — così come quello di Napoleone — richiama alla nostra 
mente, con simultaneità di ricordi e di pensiero, l'idea di impero, Anzi (с questo 
sino a che Mussolini non aveva conquistato il nuovo impero all'Italia) il con- 
cetto stesso di impero era collegato intimamente ai due grandi nomi. E più 
ancora a Cesare che a Napoleone perchè l'impero di questo fu, mi sia permessa 
l'espressione, un fatto personale, l'impero di Cesare invece un'era storica. Mentre 
Cesare creò l'impero per Roma, la Francia creò l'impero per Napoleone. 

Da cause opposte si giunse ad effetti identici; ma questi effetti non ebbero 
però conseguenze eguali, chè mentre l'impero creato per l'uomo cadde natural- 
mente con l'uomo, anzi prima dell'uomo, e fu vano il tentare di ricostruirlo 
quando non vi era più il perno, l'impero creato dall'uomo per la patria visse е 
ingiganti oltre la vita dell'uomo. E sopravvisse e ingiganti perchè, creato per la 
patria, potè contare sulla base granitica del popolo. Meglio, di quel popolo 
romano che aveva la coscienza di essere degno di un impero e che nel cadere 


3) ANTONINO FOSCHINI, Cesare, Editore Cesare Marangoni, Milano, 1936-XIV, 
pag. 567. L. 20. 
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dell'uomo non vedeva la caduta dell'idea, perchè l'uomo altro non era che una 
rappresentazione fisica del proprio ideale, l'espressione vivente più perfetta 
del complesso delle qualità mirabili del popolo tutto. 

Infiniti biografi ha avuto Cesare, come infiniti ne ha avuto Napoleone. 

Certo più, proporzionatamente al tempo, Napoleone, e perchè hanno 
concorso nel numero gli oppositori e i denigratori: innumeri; fatto questo che 
поп si è verificato, se si tolgono poche eccezioni che per numerarle bastano le 
dita di una mano e basate quasi unicamente su un solo argomento: la lussuria, 
per Cesare: e perchè la vita del Corso si prestava assai più di quella di Cesare 
ad essere romanzata e per la quantità degli aneddoti, e per l'ambiente che lo 
circondava, e per le romanzesche vicende che hanno caratterizzato la sua vita е 
quella delle persone che erano a lui legate da vincoli familiari o di amicizia. 

Tutto questo ha naturalmente portato nel campo degli storiografi ad una 
selezione severa: la materia non malleabile nè duttile, Та mancanza della possi- 
bilità di **romanzare,,,, il tono necessariamente austero, quasi scriverei imperiale, 
ma nel senso romano della parola, che l'argomento e la figura di Cesare richie- 
devano, hanno fatto sì che all'argomento stesso si avvicinassero, e credo anche 
con un poco di reverente timore, unicamente scrittori profondamente preparati, 
non solo dal lato storico, ma letterario. 

Sarebbe infatti solo concepibile immaginare una vita di Cesate narrata 
anche se con esattezza storica perfetta con uno stile meno che severo, meno che 
austero? Sarebbe immaginabile una vita di Cesare nella quale l'autore scherzasse 
© anche solo facesse dell'ironia sulle questioni diremo delicate che hanno giuo- 
cato un ruolo non di secondo piano nella giovinezza dell'uomo ? 

No, davvero. 


Antonino Foschini ha affrontato, con serena coscienza del proprio valore, 
tutti i pericoli che l'argomento poteva creare, E, è necessario dirlo subito e 
forte, ha vinto questa difficilissima battaglia da grande stratega. Ha superato 
gli ostacoli più ardui con baldanza giovanile commista ad esperienza sapiente. 
Ha dimostrato di essere più che all'altezza per l'argomento imperiale. Ha offerto 
una prova inequivocabile della sua forza di scrittore, di storiografo, di polemista. 

Mi sia concesso parlare un poco di questo scrittore, 

à due libri il Foschini aveva, prima del Cesare, dato alle stampe: L'Ave- 
tino е L'avventura di Villon (Premio Viareggio 1932). Confesso che non li cono- 
scevo, Ma confesso ancora che non appena letto il Cesare e prima di scrivere 
queste note ho voluto leggere almeno un altro dei suci libri, e la ventura mi ha 
permesso di conoscere ed apprezzare il Villon. 

L'avventura di Villon è indubbiamente più vario, più leggero e quindi più 
accettabile dalla grande massa; il Cesare è più poderoso, più completo, più forte, 
e quindi indubbiamente più caro al più ristretto, ma non per questo meno im- 
portante, numero dei dotti. Ora poichè Foschini non è certo scrittore che scrive 
per il suecesso della folla anonima e superficiale, sono certo che anch'egli, come 
me, preferisce tra i due il Cesare. Ne è, d'altra parte, prova il fatto che egli sta 
ora alacremente lavorando attorno ad un nuovo volume, che non è certo di 
minore importanza del Cesare: Augusto. E noi vorremmo che all'Augusto se- 
guisse ancora, almeno, un'altra opera: Nerone. Foschini è forse l'unico scrittore 
che può oggi affrontare la figura dell'imperatore incendiario. 

Mi auguro che questo modesto suggerimento possa essere ascoltato. 
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Antonino Foschini ë un giovane: ë nato infatti nel 1599 mell'Abruzzo 
*' forte e реп Ше... 

Questa informazione ho voluto dare ai lettori perchè non fossero tratti 
in inganno. Tratti іп inganno dalla completezza e maturità di scrittore, dalla 
profondissima erudizione che їп ogni scritto, in ogni parola il Foschini appalesa. 

Ho voluto fare questa dichiarazione perchè mi è sommamente caro poter 
cantare le lodi di un giovane; di un giovane italiano che accomuna — parlo 
sempre del letterato e non dell'uomo — doti mirabili di combattente a una 
quasi eccessiva modestia, Perchè mi è sommamente caro, mentre tutti piangono 
sulla morta letteratura italiana e sulla mancanza assoluta di chi oggi poss 
fregiarsi con diritto del titolo di scrittore, additare un giovane che non è una 
promessa, ma una affermazione, una certezza assoluta. 

Lo stile del Foschini è perfetto, Se dovessi vitare degli esempi dovrei ricor- 
теге ai classici latini, alla Ина del Cellini, alla prosa leopardiana e carducciana. 

Non mi si fraintenda: non voglio con questo dire che la prosa del Foschini 
richiami alla mente, per assonanza o per ritmo, quella alla quale ho accennato, 
Nulla di tutto questo. La prosa del Foschini ha la potenza incisiva, la corret- 
tezza classica, la bellezza ritmica che solo in quegli autori, e in pochi altri, si può 
riscontrare: ma ha anche un carattere personale chiaro, nitido, inconfondibile. 

Il non essere più abituati a tal genere di stile può dare, alle prime pagine, 
un senso di stanchezza. Ma poi si è immediatamente avvinti dal periodare bel- 
issimo, dal senso di nobiltà che balza da uno stile nel quale ogni parola è stata, 
prima di essere scritta, lungamente pensata e vagliata. 

Foschini rinnova con la sua penna un'arte che pareva fosse definitivamente 
tramontata, O quasi. 


« Caesar tantus erat quo nullus maior in orbe ,, 


Queste parole ропе l'A., ad inizio della sua opera. 
È queste parole richiamano alla nostra mente i versi oraziani del Carme 


Secolare: 
Alme sol... 


nihil possis urbe Roma visere шайін, 


ché ancora una volta il concetto imperiale si fonde nei nomi di Cesare e di Roma. 

E ancora una volta mi piace ricorrere al confronto napoleonico, questa 
volta in deciso contrasto. 

Mentre i concetti, ripeto, di Cesare e di Roma formano un tutto unico, 
indissolubile e inconfondibile, i concetti di Napoleone e Francia sono discor- 
danti, non amalgamabili. Manca la unità di pensiero dovuta alla unità di 
nazione, alla unità di movimento, alla unità di spiriti che sono le caratteristiche 
del movimento romano. 


Non è questo il luogo per tracciare, anche per sommi capi, la vita di Cesare. 


infiniti aneddoti che caratterizzano la sua dina- 


E neppure voglio ricordare gli 
mica esistenza. 

Voglio invece soffermarmi su alcuni episodi che hanno, a mio modesto 
avviso, un significato particolarmente interessante 

Si è molto discusso, si è molto gridato a proposito delle 
di Cesare e dei suoi rapporti con Nicomede. 

Checchè se ne voglia pensare ed a prescindere dalla veridicità o meno di 
queste accuse, sta di fatto che nel giudizio di merito occorre rifarsi alle condizioni 
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sociali ed alla morale del tempo, per mettere nella sua giusta luce e nella sua 
esatta prospettiva questa pecca rispetto a tutta la complessa e grandiosa figura 
dell'Uomo. 

Diversamente si compie opera di enorme ingiustizia, che peraltro non 
scalfisce minimamente la statura del Gigante 

E potremmo continuare con gli esempi quasi all'infinito, 

Coloro che hanno basato la loro accusa, la loro opera denigratoria su questo 
argomento, hanno giuocato sulla ingenuità del lettore o dell'ascoltatore, e più 
ancora che sulla ingenuità sulla ignoranza più o meno crassa. Troppo facile 
però e troppo puerile questo mezzo! E se si pensa che questo è stato l'argomento 
principe usato per diminuire al cospetto dei posteri la granitica figura dell'Uomo, 

può comprendere come egli fosse quasi invulnerabile 

E bene ha fatto il Foschini a sfiorare appena l'argomento nel suo libro. 

П calcare la penna avrebbe significato dare eccessiva importanza ad un 
fatto di trascurabile valore e una difesa energica avrebbe suscitato nel lettore 
l'impressione contraria trasformando quindi la difesa in acci 

Un'altra imputazione fatta a Cesare da quel solito piccolo nucleo di pigmei 
denigratori, è stata quella della crudeltà. E l'episodio dell'impiccagione dei 
corsari è l'argomento base della loro diatriba 

Ecco, con le parole del Foschini, l'episodio, che voglio riportare per intero 
perchè esso costituisce bellissimo squarcio di bellissima prosa italiana 

* Veleggiando per Rodi nell'incostanza della stagione invernale, la nave 
che portava Cesare fu catturata dai predoni presso l'isola di Famagosta, a 
settentrione della città di Mileto. 

^^ I pirati tennero come ostaggio Cesare e lo misero a prezzo di riscatto per 
venti talenti. 

^ — Мої non fate gran conto dell'uomo che avete in mano — si rivolse 
Cesare ai corsari —, e, quanto a prezzo, chiedete ben poco. Io vi farò dare non 
venti ma cinquanta talenti per il mio riscatto, Però vi prometto che presto un 
mio ordine varrà a farvi appiccare in croce. 

^ Dimoró quaranta giorni in prigionia assieme ad un medico e a due servi, 
aspettando il ritorno dei domestici avviati nelle città vicine per procacciare la 
somma del riscatto. Durante il soggiorno nell'isola, egli non volle sentirsi 
costretto. Impose la sua autorità alla masnada gareggiando con i singoli negli 
esercizi delle cinque fatiche ginnastiche: il salto, la corsa, la lotta, il getto del 
disco e il pugilato. Più meravigliava i catturatori declamando i versi e le orazioni 
che andava componendo. Aveva їп sostanza, sottoposti al suo libito quei bri 
ganti incalliti nella crudeltà e nelle uccisioni, e li trattava di barbari e di selvaggi 
se stentavano a capirlo. 

*' Entro alla mescolanza degli uomini perduti che non si sono sottoposti 
alla levigatura della morale, che nel vivere hanno il gusto del repentaglio, che 
non sanno perciò i confini della gioia e della sofferenza, l'uomo d'azione trova 
più d'una punta per le sue armi. 

*^ I pirati del Mediterraneo arrecarono alle arti d'imperio di Giulio Cesare 
un complemento d'esperienza, una prova della duttilità degli nomini, un signi- 
ficato recondito dell'eloquenza che andava а riconoscere nella sua comunalità 
alla scuola di Apollonio Molone. Egli carpi la pratica lezione dell'eloquenza 
imperiosa nel fitto della masnada dei predatori, costumando con essi lungo 
le coste dell'isola di Formacusa. 
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“° Pagato il prezzo е riavuta la libertà, Cesare lestamente armò un naviglio 
da corsa e da presa; si mise in crociera sul mare per scovare la fiottiglia dei 
predoni; la colse all'improvviso, e con facile prodezza la catturò. Sollecitò poi 
da Pergamo, dove i prigionieri furono condotti, il giudizio di Giunio, governa- 
tore dell'Asia, che in veste di Pretore aveva facoltà di stilare la condanna, Tar- 
dando però la sentenza ed urgendo il tempo ai suoi propositi, Cesare ordinò di 
giustiziare in croce i ladroni. Е così si fece: come tra il serio e il faceto egli 
aveva minacciato il giorno della sua caduta in prigionia ,, 

Crudeltà ? E perchè ? 

Val sempre riferirsi alla mentalità е alla morale dell'epoca. 

Sarebbe stato concepibile, in un'epoca in cui la vita umana era considerata 
meno di nulla in un'epoca in cui la forza era un dio di giustizia se non la giustizia 
stessa, che Cesare, dico Cesare, avesse avuto un gesto di debolezza (chè tale 
sarebbe stato giudicato dai suoi contemporanei il perdono), non avesse tenuto 
cia ? Non sarebbe stato 


fede alle parole pronunciate un giorno con tono di mina 
davvero concepibile, chè, d'altra parte, egli avrebbe compito atto riprovevole 


non giustiziando dei pirati, perturbatori del mare, ricattatori di mercanti. Che 
egli poi non abbia atteso il giudizio del pretore Giunio, anche non può essergli 
rimproverato. La sentenza non poteva essere che quella, ed eseguendola in 
anticipo egli non altro faceva che anticipare gli eventi 

In un uomo di azione, in un uomo di imperio si può e si deve rimproverare 
un atto che significhi debolezza, mai un atto che significhi forza. 

In tutte le epoche, da che il mondo è popolato di essere umani, l'uomo che ha 
la coscienza della propria forza e del proprio destino non ha mai indietreggiato 
dinanzi a un atto di forza. Si potrà forse dire poi di lui: fu estremamente бесі 
fu inflessibile, ma non si dirà: fu tentennante, mancò di risolutezza. 

Potete immaginare Napoleone che, nelle giornate famose della 
tenta di placare la folla imbestialità con temporeggianti parole anzich 
improvvisa decisione, far tuonare il cannone ? 

Quando è giunto all'apogeo della potenza e della gloria può essere concesso 
a un dominatore il lusso della clemenza, la bellezza del perdono; e questo può 
servire anche per aureolare il capo coronato di alloro di luce azzurrata. Ma 
durante l'ascesa, durante la vigilia, ogni gesto che non abbia inconfondibile 
l'impronta della forza e della decisione può essere fatale; e, se non altro, sarà 
al dominatore — se dominatore diverrà — continuamente rinfacciato є costi- 
tuirà il più pericoloso di tutti i precedenti. 

Un breve cenno sul ripudio di Pompeia: episodio che il Foschini ritrae con 
vivezza mirabile e con sobrietà degna del più alto encomio. 

1 contegno di Cesare nel processo contro Clodio fu completamente passivo: 
egli © ostentò di non voler conoscere la causa, е sostenne che nulla di preciso 
era noto intorno alle malefatte di Clodio ,, 

E quando “il rappresentante dell'accusa Cornelio Lentulo Crure oppose 
una domanda: 

*— Perchè, allora, hai ripudiata la moglie ? 

“-- Perchè io voglio — ribattè Cesare — che di mia moglie non зі possa 
neppure sospettare ,, 

Meschino è (particolarmente riferendosi a tempi in cui la dissolutezza dei 
costumi era al massimo) tentare di coprire di fango il nome di un grande per 
gli errori della moglie: tentar di bollarlo con lo scurrile epiteto di marito tradito 
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П fango non sale ad altezze sideree. 

Quando l'uomo ha raggiunto vette quasi inarrivabili anche l'ironia deve 
cadere e la colpa e l'onta devono essere incise sulla fronte dell'unico colpevole. 

La beffa ironica поп рид nemmeno sfiorare chi delle miserie umane è troppo 
distanziato per valori morali. 

Foschini, con una sensibilità superiore, non ha neppur voluto ricordare 
queste accuse, СНе ne vada lode. 

E ancora mi sia lecito ricordare l'episodio della morte di Cesare, 

Le parole famose: Ти quoque, Brule, fili mi ! che сі hanno insegnato nelle scuo- 
le, che sono state innumeri volte riportate in libri di testo e in volumi di grande 
mole e dî grande apparente importanza, non furono pronunciate dal morituro. 

La frase fu rivolta da Cesare al figlio prediletto in lingua greca, 

Foschini lo avverte, così, semplicemente, quasi tutti ne fossero a conoscenza. 

E questa sua benigna opinione della grande erudizione dei lettori si palesa 
in vari punti, specie quando accenna fugacemente a personaggi storici di 
secondo piano. 

Foschini ha troppa benevolenza e troppa fiducia nella onniscienza umana. 

Mi sia permesso consigliarlo di porre più spesso — a beneficio della grande 
massa dei mediocri — brevi, suecinte note esplicative. 


Dire ancora del libro, mi pare superfluo. Se dovessi citare quanto mi ha 
colpito dovrei, sulle pagine della Rivista Aeronautica, pubblicare per intero il 
Cesare chè non v'ha riga, ripeto, che non sia degna di elogio. 

E non voglio neppure tracciare un saggio critico dell'opera. 

Per quanto usassi parole elogiative, a costo di riuscire opprimente, credo 
rimarrei sempre al di sotto della realtà. 

E non renderei che in parte il mio pensiero 

Ma chi leggerà il Cesare proverà, ne зопо certo, le stesse sensazioni che io ho 
provato, la stessa mia gioia. Е non credo vi sia chi ad una gioia vuol sottrarsi. 

ROBERTO CONIGIIANI 


Propaganda aeronautica dell'Ente Radio Rurale 


Nell'anno scolastico XV, l'Ente Radio Rurale ha curato la realizzazione di 
diciassette programmi per gli alunni delle scuole elementari dedicati alla cultura 
militare ed attuati con la stretta collaborazione dei dicasteri delle Forze Armate. 

L'Ente, come negli anni precedenti, si è soprattutto preoccupato di dare ai 
bambini delle scuole una esatta concezione della potenza militare della Nazione, 
considerata in alcuni dei suoi strumenti caratteristici e nel suo complesso. 


TRASMISSIONI DEDICATE ALI AERONAUTICA 


(realizzate con la collaborazione del Ministero dell'Aeronautica). 


Come si diventa aviatori: Visita al centro aeromodellistico di Roma. (Radio- 
cronaca diffusa il 20 novembre XV). 

Questa visita, resa più interessante da un concorso, ha avuto lo scopo di 
acerescere l'entusiasmo dei ragazzi рег il volo, che viene coltivato nei “ Centri 
aeromodellistici ,, promossi dalla R. U. N. А. 
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Come si diventa aviatori: La scelta degli nomini e è campi scuola, (Radio- 
cronaca diffusa il 18 dicembre XV) 

П radiocronista ha accompagnato idealmente un aspirante allievo pilota 
attraverso la severa visita fisiopsicologica nell'Istituto Medico Legale per 
l'Aeronautica, poi sul campo di scuola di pilotaggio per dare un'idea di come si 
scelgono e si preparano gli aviatori d'Italia. 

Come si diventa aviatori: La В. Accademia aevonantica di Caserta, (Radio- 
cronaca diffusa il 25 gennaio XV) 

A completare il ciclo delle trasmissioni sulla preparazione dei piloti della 
nostra aviazione militare, i microfoni della Radio Rurale sono stati portati nella 
R. Accademia aeronautica di Caserta in un momento di grande attività degli 
allievi. 

Parla il pilota. (Dialogo diffuso il 5 febbraio XV). 

In un dialogo, piano e vivace, fra il radiocronista ed un asso della nostra 
aviazione, sono state chiarite agli scolari le nozioni fondamentali riguardanti la 
storia, la tecnica е l'avvenire dell'Aeronautica. 

La guevva aevochimica : Una città bombardata. (Radioscena diffusa il 
15 marzo XV). 

È stata ricostruita un'incursione aerea con bombardamento di una città 
industriale e con le conseguenti complesse opere di difesa (attiva e passiva) 
apprestate dalle autorità militari e civili e dai cittadini 

La guerra nel cielo: Volo di guerra, (Radioscena diffusa il 9 aprile XV). 

Бі tratta di una battaglia impegnata fra un apparecchio da ricognizione 
(mentre stava guidando i tiri della nostra artiglieria) е aerei nemici sopravve- 
пай ad ostacolarne il compito. 
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Tl Grande Ammiraglio Paolo Thaon di Revel. Comandante Guino Po, Latte: 
Torino, 1936-XV, pag. 302, con ill. f. testo e una raccolta di documenti. 
L. 15: 


È un fatto accertato che la nostra letteratura d'oggi dà scarso sviluppo a 
un genere — se così possiamo esprimerci, dato che la parola “ genere ,, è da 
alcuni decenni incriminata nel senso di partizione letteraria — un genere asso- 
lutamente esemplare: la biografia, Pure, le biografie di uomini insigni per 
intelletto e carattere sono state їй ogni secolo di incitamento ed esempio, hanno 
sempre suscitato quello spirito di emulazione che costituisce una poderosa spinta 
ad irrobustire il carattere e ad avviare la mente e la volontà verso orizzonti 
ampi. 

Questo volume del comandante Guido Po, che è spesso stato vicinissimo 
al grande ammiraglio Paolo Thaon di Revel, evoca l'alta personalità del Duca 
del Mare con contorni netti e costituisce un esempio di biografia proporzionata 
in ogni sua parte, così che la figura dell'insigne Uomo di mare, che ha esclusi- 
vamente operato per il bene e la grandezza del Paese, appare al lettore nella 
sua reale luce. 

Premesse aleune notizie, in un breve capitolo introduttivo, sulla famiglia. 
del Duca del Mare e sulla sua nascita, ce lo mostra guardiamarina, appena 
uscito dalla Regia Scuola di Marina di Genova nel 1877. Al giovanissimo ufi- 
ciale — aveva 18 anni — la vita si apriva piena di promesse: egli portava, 
per di più, un bel nome ed era animato di grande passione per la carriera navale. 
Il suo primo viaggio notevole fu quello compiuto con la Garibaldi con la quale 
effettuò una campagna di cireumnavigazione del globo, dal 1870 al 1552. Pro- 
mosso sottotenente di vascello nel 1880, dopo aver compiuto un periodo di 
imbarco sulla corazzata Venesia, fu, nel 1894, nominato ufficiale d'ordinanz 
di S. А. R. il Principe di Savoia Carignano, 

Dal 1892 al 1894, da tenente di vascello, assunse vari comandi navali fra 
cui quello del R. goletta Palinuro con la quale compi due interessanti campagne 
a vela con gli allievi della scuola mozzi; una in Mediterraneo, l’altra in Atlantico, 
spingendosi col piccolo veliero fino alle Azzorre. 

Dopo un periodo d'imbarco sulla R. nave Sarwia e sul Piemonte ebbe 
la nomina, nel 1896, ad aiutante di campo effettivo di S. M. il Re Umberto, 
finchè, nel гооо, capitano di fregata, a bordo della Caracciolo, ormai una delle 
poche superstiti navi a vela della R. Marina, intraprese una brillante campagna 
mediterranea. 

Per quanto abile manovratore di navi a vela, il comandate Revel fu uno 
dei più fervidi propugnatori dei meccanismi in genere e delle nuove armi che 
avrebbero rapidamente rivoluzionato l'efficienza bellica delle flotte mondiali. 
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Da comandante della scuola meccanici di Venezia il capitano di vascello 
Thaon di Revel, nel novembre 1905, venne nominato comandante della В. Acca- 
demia navale. Riconoscimento indubbio, questo, delle doti dell'ufficiale, poichè 
fino allora tale importante comando era stato sempre retto da un ammiraglio. 


All'inizio della guerra italo-turca Thaon di Revel, già contrammiraglio, 
partecipò alle azioni come comandante di una Divisione della seconda Squadra, 
ed il 24 febbraio 1912 sorprese nel porto di Ветий una cannoniera ed una 
torpediniera turche che, dopo breve combattimento, furono affondate. 

Capo di S. M. della Marina nel 1915, dette tutta la propria energia e tutte 
le proprie risorse intellettuali, culturali e di carattere al potenziamento della 
nostra flotta, tenacemente lottando contro uomini politicii quali mal si rendevano 
conto della situazione che allora attraversava la nostra politica. 

I preliminari dell'entrata nella grande guerra da parte dell'Italia furono 
particolarmente faticosi per Thaon di Revel, principalmente perchè dell'accordo 
politico con l'Intesa, la diplomazia nulla fece trapelare neppur negli ambienti 
militari. In quattro settimane l'ammiraglio, nella sua qualità di Capo di S, M., 
dovette studiare in che modo impiegare le nostre forze sulla base delle nuove 
necessità sorte. E bisognava aggiornare rapidamente i piani esistenti: non più 
crociere di grandi navi, per assicurare il dominio del mare; bisognava, ora, tener 
conto delle mine e dei sommergibili. Per iniziativa del Revel, nel dicembre 1914, 
fu occupata Valona, e ciò fu di inestimabile vantaggio su tutta la condotta della 
nostra guerra adriatica e sopperi in gran parte alla poco felice nostra situazione 
strategica, 

Si consideri che nel medio Adriatico le condizioni generali erano per noi 
tutt'altro che rosee; nella lunga. distesa di 350 miglia tra Brindisi e Venezia, 
non avevamo nè basi nè porti. Ancona era sata dichiarata città indifesa. Tutto 
il resto della costa, meno la modesta base per piccole siluranti a Porto Corsini, 
era scoperto e lasciava piena libertà di incursioni al nemico. 

L'Italia entrò in guerra quando la mobilitazione della sua Marina era in 
corso. Il primo giorno del conflitto non fu giorno lieto per l'ammiraglio capo di 
Stato Maggiore al quale telegrammi e fonogrammi allarmanti comunicavano le 
avvenute incursioni austriache su Ancona, città indifesa, Pesaro e Porto Corsini. 
Ma l'uscita del 24 maggio 1915 di tutta la flotta nemica fu la prima ed unica 
Un altro tentativo, quello del 9 giugno 1918, venne spezzato a Premuda dal 
mas di Luigi Rizzo. 

1 colpi di mano litoranei del nemico dovevano essere contrastati con mine, 
sommergibili, aeroplani e unità sottili. Così pensò e attuò Thaon di Revel il 
quale, inoltre, ideò nel contempo e mise in funzione i treni armati: che іпйі: 
sero al nemico delle lezioni dure 

Dimessosi per ragioni di dignità e di decoro dall'alta carica di Capo di S. M., 
in seguito ad un articolo critico inopportunamente apparso in momenti di ран 
colare delicatezza, l'ammiraglio, nell'ottobre 1915, assunse il comando in Capo 
della piazzaforte di Venezia, ganglio nervoso delle nostre operazioni navali, A lui 
si deve Increazione e lo sviluppo di quegli insidiosi strumenti bellici che furono i 
mas, Egli stesso, peraltro, incoraggiò l'ulteriore costruzione e l'impiego degli idro- 
volanti, concorrendo a migliorarne i tipi e ad aumentare il numero degli idroscali. 
nel 1917, per volere м. il Re, Thaon di Revel fu nominato Coman- 
dante in Capo della Flotta, Messosi all'oper: 


con fervore, imprese a migliorare 
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innanzi tutto i servizi inerenti alla difesa ed alla protezione del traffico, impri- 
mendo ad ogni ramo dell'attività marittima un vigoroso ritmo, Non è qui 
possibile elencare tutti i provvedimenti che con alto ed oculato senso della pro- 
pria responsabilità il Comandante della Flotta emanò е dei quali curò minuzio- 
samente l'applicazione, per ottenere i migliori risultati dalle nostre forze marit- 
time lottanti contro nemici potentissimi, agguerriti, eccezionalmente insidiosi. 
Egli, avvalendosi dell'abbinamento delle due cariche di Comandante della 
Flotta e di Capo di S. M., diresse da quel momento tutte le operazioni belliche. 
Basti segnalare, fra l'altro, il problema gravissimo sorto con la guerra dei som- 
mergibili, guerra esplicata dalla Germania, come ognuno sa, su vasta scala, 
Durante il 1916 l'audacia del naviglio subacqueo tedesco era andata aumentando 
di giorno in giorno: il Tirreno ne era infestato; le navi mercantili venivano 
affondate a poche miglia dai porti. 

Era necessario porre urgente riparo ad una situazione fra le più insoste- 
nibili, sia per assicurare alla popolazione civile i rifornimenti, sia per dare al- 
l'esercito operante i mezzi per continuare a combattere. Fu creato l'ispetto- 
rato della difesa del traffico marittimo; fu, di conseguenza, effettuata una nuova 
distribuzione delle siluranti; venne ordinata la costruzione rapida di cento 
motoscafi antisommergibili (mas), ordinazione seguita, subito dopo, da una 
successiva di altri cento, al fine di poter contare, per i primi del 1918, su oltre 
trecento mas. Convinto della minaccia mortale costituita per le grandi navi 
da guerra in navigazione, dalle mine e dai sommergibili, l'ammiraglio, fin dal- 
l'inizio del conflitto, aveva disposto che, per l'appoggio da dare all'ala destra 
del nostro esercito, anzichè impiegare le navi, si usassero i cannoni sistemati 
su pontoni. Così sorse un nuovo tipo di galleggiante: dalle primitive bettoline, 
ai monitori perfezionati, fu tutta una serie di utilissime batterie poco esposte 
alle insidie subacquee e difese contro gli attacchi aerei. Tali galleggianti rappre- 
sentarono il mezzo navale рій appropriato per danneggiare il nemico nei pressi 
della costa. 


Seguono a questo punto, nella narrazione del comandante Guido Po, le 
varie vicende della guerra marittima ed il racconto particolareggiato delle azioni 
individuali volute dal Revel: Cortellazzo, con l'affondamento della Wien, 
l'azione di Buccari, il secondo tentativo del forzamento di Pola, l'affondamento 
della Szent Гисан, l'affondamento della Viribus Unilis. Tutti avvenimenti di 
eccezionale audacia, compiuti da ufficiali di forte tempra, i cui nomi sono scritti 
in carattere d'oro negli annali della Patria. 

“I segni tangibili della Vittoria Navale — scrive il comandante Po — 
non si ebbero soltanto con la disfatta completa della compagine marittima 
avversaria, ma altresì con la occupazione territoriale ed insulare di tutto 
l'Adriatico. Mentre l'esercito nostro al fronte principale e negli altri settori 
effettuava l'ultima avanzata, anche la Marina, ormai padrona delle sue 
mosse, prese possesso delle più importanti località dell'Adriatico, sia mentre 
ancora perdurava lo stato di guerra, sia dopo l’entrata іп vigore dell'armi- 
stizio 

È innegabile che l'opera di Thaon di Revel, elevata nei due aspetti, quello 
marinaro e quello politico, fu di primissimo ordine е contribui altamente alla 
vittoria totale delle nostre armi. 
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L'autore dedica l'ultimo capitolo del libro all'Uomo di Stato che, prepara- 
tissimo ai grandi problemi del Paese, fece, nel periodo che segui la guerra, udire 
la sua parola autorevole nei momenti più delicati della vita nazionale. 

Fra stato nominato senatore nel febbraio del 1917. E da questa data fino 
al 1919, ebbe agio, in qualità di Capo di S, M. della Marina, di esporre con fer- 
mezza, tanto al Governo quanto al Senato, le sue idee ai dirigenti di allora. Dal 
1919, lasciata la carica di Capo di S. M. e nominato presidente del Comitato degli 
ammiragli, iniziò la sua attività politica nel tormentato e tormentoso periodo 
del dopoguerra, intervenendo in Senato nelle discussioni sul Patto di Londra e 
sulla questione dell'italianità di Fiume. 

Con l'avvento del Fascismo, l'Ammiraglio fu chiamato a collaborare col 
Governo, in qualità di Ministro della Marina; e'il 24 maggio 1924 S. M. il Re 
gli conferiva il titolo di Duca. 

Durante lo stesso anno venne promosso Crande Ammiraglio. 


Vita, dicevamo sul principio, esemplarmente ed esclusivamente votata 
al bene della Patria, quella del Duca del Мате, Questa biografia metterà anche 
sotto gli occhi del lettore tutto il quadro della nostra guerra marittima (che è 
recente e gloriosa storia nazionale) della quale Paolo Thaon di Revel è stato 
il massimo propulsore. 

‘Terminiamo ricordando che il Grande Ammiraglio ha avuto per motto due 
parole alle quali ha sempre tenuto fede; una è dovere, l’altra è agire. G, M. 


Vita di Umberto Cagni. GrorcIo PINI. Editore Mondadori, Milano. Prezzo L. 25. 


Umberto Cagni: questo nome che D'Annunzio eternó in una Canzoxe delle 
gesta Фойнтагс, l'ho udito fin dalla mia prima infanzia quando mia Madre 
mi raccontava di un pranzo a Palazzo Morosini (in onore dei membri della 
spedizione polare che s'accingeva a iniziare ЇЇ suo glorioso viaggio) nel quale, 
essendo vicina di tavola del-futuro ‘eroe dei due deserti ,, , aveva avuto modo 
di sperimentarne la stravaganza dei gesti е del carattere; stravaganza ch'egli 
aveva ereditato dal padre, il generale Manfredo, celebre appunto per ogni 
specie di originalità. Umberto Cagni, un puro eroe, temerario c orgoglioso, più 
pronto di mano che d'ingegno, è uno di quegli uomini nati per l'azione fine a 
stessa (anche se smaniosi di gloria), ardimentosi, perennemente tormentati 
da una inquietudine, da un'ansia di nuovi orizzonti e di nuovi cimenti. In altri 
secoli sarebbe stato un capitano di ventura, simile a quel Pippo Spano che 
Andrea del Castagno dipinse per la villa Pandolfini con le gambe larghe in 
atto di spavalda sfida, con un fiero cipiglio е con le braccia tese lungo il corpo a 
serrar fieramente per l'impugnatura e per la lama una spadaccia ricurva, pronta 
а menar fendenti, 
In Umberto Cagni il dramma fondamentale, caratteristico della sua vita 
è l'inquietudine, la sete di comando in Ini provocati da uno spasmodico deside- 
по di emergere a tutti i costi ed in qualunque modo. Nato e cresciuto in una 
famiglia di militari, appartenente a quella solida borghesia piemontese che 
diede all'Italia tanti uomini illustri, fu anche lui un militare. 
Gli esordi nella carriera furono quelli di tutti gli ufficiali di Marina specie 
a quell'epoca in cui esistevano ancora separate е differenti, per criteri didattici 
e disciplinari, le scuole navali di Genova e di Napoli. Cagni entrò in quest'ultima 


Он 
шоці 
tenenle 
Fred 


BIBLIOGRAFIA 387 
dove vigeva una durissima e talvolta spietata disciplina la quale però contribuì, 
malgrado la sua asprezza anzi appunto in virtù di essa, a formare e temprare il 
carattere dei futuri uficiali e tanto più di uomini come lui, che aveva già una 
naturale predisposizione al comando ed alla vita militare. 

Dopo la scuola di Napoli Cagni passò a quella di Genova dove i sisteini 
disciplinari vigenti erano, se possibile, ancora più rigidi e giungevano fino а 
vietare agli allievi ogni concessione affettiva nei riguardi della famiglia. Uscito 
dalla scuola di Napoli col grado di guardiamarina s'imbareó quasi subito sulla 
Vettor Pisani per intraprendere un viaggio di cireumnavigazione intorno al 
mondo. 

Ed ecco così il nostro giovane ed impetuoso guardiamarina, dai chiari 
occhi glauchi e dal corpo solidamente snello, navigare per l'ampio mare aperto; 
eccolo gagliardo e pieno di vita assaporare il profumo del mare e dell'in- 
finito ed eccolo affrontare, nelle cupe ed acromatiche lande della Terra del 
Fuoco, la sua prima fatica alpinistica, la scalata del Monte Holland fatta 
‘partendo da una baia dell'Isola della Desolazione; soltanto Коо metri di disli- 
vello da superare ma innumerevoli impreviste e sconosciute difficoltà, Come, 
con questa ascensione е con la breve spedizione sulle sponde del Canale di 
Darvin incominciarono a disegnarsi, appena abbozzati, i profili positivi della 
vita di questo singolare marinaio, così, sempre durante quel viaggio si ebbero 
anche particolari accenni agli elementi negativi della sua carriera: infatti la 
Pisani diede in secca. Bizzarri giuochi del destino! L'esistenza di Cagni riceverà 
il crisma della gloria e lo splendore dell'eroismo dalle ascensioni e dalle spedi- 
zioni e sarà compromessa e interrotta da incidenti di incaglio; ebbene, in questo 
primo grande viaggio il giovane ardimentoso ed impaziente sperimentò 
l'emozione d'una ascensione, d'una spedizione e d'un incaglio! 

Tornato in Patria attraverso il Pacifico, l'Indiano e il Mar Rosso, Cagni trovò 
l'Italia in fermento per l'imminente impresa africana alla quale partecipò, sia 
pure indirettamente, essendo aggregato allo Stato Maggiore d'una Brigata, 
il cui comandante era suo padre, il generale Manfredo. Ma non vi trovò quelle 
occasioni che sperava per sfogare Й suo spirito ardente ed il suo desiderio 
di rischio e di avventura e provò per la prima volta l'ansia e il rammarico per 
l'azione di guerra terrestre o marina che il destino gli negava; s'inizia con questa 
impresa africana il dramma segreto di Umberto Cagni, il dramma dell'uomo 
alla ricerca dell'impresa guerresca e che nè la guerra libica (malgrado l'episodio 
di Bu-Meliana), nè la guerra europea gli permetteranno di risolvere e concludere. 

Tornato in Italia vi trascorse due anni di spensierata e sfrenata mondanità 
nei sontuosi e fiabeschi salotti veneziani. 

Poi nel 1893 fu nominato ufliciale d'ordinanza del Duca degli Abruzzi; 
ebbe così inizio quella intima є cameratesca collaborazione fra i due uomini 
che non impedì urti talvolta violenti a causa del temperamento impulsivo 
è categorico di Cagui, ma che fruttò la serie di eroiche e leggendarie imprese 
che doveva legare indissolubilmente i loro due nomi 

Compiuto, in compagnia del Duca, un nuovo viaggio di circumnavigazione 
a bordo del Cristoforo Colombo, Cagni conobbe durante una licenza la sua futura 
moglie, donna ricca di romane virti, che doveva essergli fedelissima com- 
pagna per tutta la vita. Саит aveva allora 34 anni e la sua anima inquieta e 
insoddisfatta si tormentava nell'attesa di quegli eventi luminosi che un 
ritardatario destino pareva volesse negargli e ch'egli, anima da capitano di 
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ventura, sognava o sulla terra o sul mare, ovunque il ribelle e prepotente 
demone dell'azione che s'agitava in lui potesse manifestarsi е placarsi. 

Il 1897 fu l’anno risolutivo: il Duca degli Abruzzi aveva concepito, durante 
il suo recente viaggio in India una spedizione all'Himalaja, ispiratagli dalla 
visione superba del Monte Kanchenjunga. Abbandonata la prima idea che 
presentava difficoltà di organizzazione quasi insuperabili il giovane Principe 
rivolse il pensiero al Monte S. Elia, una formidabile vetta che s'ergeva nella 
Alaska a quasi 6000 metri d'altezza ed a scalar la quale stava accingendosi 
una spedizione americana, Cagni, prescelto dal Duca a far parte della spedi- 
zione, uomo di mare e del tutto inesperto d'alpinismo, dimostró in questa sua 
prima impresa la potenza della volontà, non essendo inferiore per resistenza 
e slancio ad alpinisti provetti come Petigax. Il gruppo italiano, sorpassata la 
spedizione americana, piantò la bandiera della Patria sulla vetta del 5. Elia. 

Questa spedizione, concepita e compiuta arditamente, non fu che il preludio 
ad un'impresa ben più ardua ed importante: la conquista del Polo Nord. 

Dopo alcuni viaggi preparatori allo Spitzberg ed in Siberia, la spedizione 
parti. Mentre la Stella Polare navigava verso il nord, dove Cagni зі apprestava 
a conquistare il suo più luminoso alloro, il suo destino lo ammoni una seconda 
volta, silenzioso ed enigmatico come le antiche sibille; la nave polare incrociò 
infatti й panfilo dei Principi di Napoli che portava il nome di Gaiola, lo stesso 
nome dello scoglio sul quale doveva avvenire l'incaglio della 5. Giorgio, dal 
quale doveva derivare la brusca interruzione della carriera dell'Ammiraglio. 
Ma Cagni naturalmente non rilevò l'ironico ammonimento del destino che, con 
semplicità e naturalezza, accostava per pochi istanti nel chiaro Mare del Nord 
le due navi che portavano i nomi rappresentativi d'una vittoria imminente e 
d'una futura sconfitta. 

Fermatasi la Stella Polare alla baia di Toeplitz, perchè imprigionata dai 
ghiacci, non potendo il Principe prender parte alla spedizione con le slitte 
a causa d'un principio di congelamento, Cagni parti con 9 uomini deciso 
a superare il limite segnato da Nansen. Rimandati indietro secondo i piani pre- 
stabiliti in due scaglioni sei uomini, gli altri quattro proseguirono la marcia 
raggiungendo il 23 aprile la più alta latitudine sino allora raggiunta, quella 
di 860 34". 

Ma fu soltanto al ritorno, si può dire, che ebbe luogo quella caparbia е 
superba marcia della volontà, disperatamente decisa a vincere contro gli orrori 
della natura, contro l'insidiosa deriva del '* pack ,,, contro la fame, contro la 
tormenta, contro l'ossessione della stanchezza fisica, contro il collasso dei nervi. 
Cagni fu l'anima e il cuore dell'impresa: mille volte trascinato dal vento furioso 
della disperazione, che lo spingeva verso l'abbandono e l'annientamento, mille 
volte reagì con sovrumana tenacia, sostenuto dalla fede nella Provvidenza, 
dalla visione dei suoi cari, dal desiderio spasmodico dî evitare che, con la scom- 
parsa del gruppo, il mondo ignorasse per sempre la vittoria conquistata. E la 
volontà ebbe il sopravvento; agli occhi tormentati e attóniti dei quattro uomini 
sfiniti e abbrutiti dai patimenti apparvero finalmente e come in sogno le Isole 
Harley e Hommaney, inizio della salvezza. Così terminò Герйса marcia di quello 
esiguo gruppo di solitari eroi nelle desolate e sconvolte lande polari. 

Dopo l'impresa del Polo ecco quella africana della scalata al Ruwenzori 
nella quale Cagni, rimasto indietro a causa d'una violentissima febbre, dimostrò 
nuovamente di qual tempra fosse il suo carattere: deciso infatti a raggiungere 
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ad ogni costo й Duca e i suoi compagni, iniziò, ancora convalescente, una 
prodigiosa marcia da Entebbe a Bojongolo. 

Tomato in Italia Cagni riprese il comando di unità navali, dimostrando in 
ogni occasione il suo temperamento volitivo с impetuoso, continuamente spro- 
nato da una prepotente ambizione e le sue doti di organizzatore sapiente ed 
energico dalle pronte decisioni e dalle personali, sovente ribelli iniziative; 
doti che ebbe modo in questo periodo di dimostrare soprattutto nell'opera di 
soccorso agli infortunati del terremoto di Reggio. 

Poi sopravvenne il primo incaglio della S. Giorgio e subito dopo la guerra 
italo-turca; ed ecco l'Ammiraglio, che coltivava nel споге la perenne speranza 
del combattimento, giungere in vista di Tripoli con un gruppo di navi da 
guerra, persuadere i superiori titubanti ad occupare е presidiare immediata- 
mente la città e prendere il comando del contingente da sbarco. Giunto а 
terra predispose nell'oasi di Bu-Meliana quella linea di difesa e quell'azione 
che si dimostrarono efficacissime durante l'attacco notturno dei turchi e che 
permisero a Cagni di mettere їп evidenza, malgrado l'esiguità delle forze in 
gioco, le sue doti militari. 

Poi, terminata la guerra che valse all'Ammiraglio una promozione al 
merito, sopravviene il secondo incaglio della S. Giorgio alla Gaiola, seguito, 
per Cagni, dalla brusca sospensione della carriera; s'inizió così um periodo 
oscuro nella vita di questo uomo d'azione, fortunatamente interrotto dalla 
reintegrazione nel comando e dallo scoppio della guerra mondiale. 

Cagni, che per un singolare destino aveva colto tutti i suoi allori sulla 
terraferma, credette giunto finalmente il momento di quegli eventi navali che 
realizzassero il suo più intimo e più grande sogno: quello d'una grande batta- 
glia sul mare, Ma purtroppo gli aspetti della nuova guerra con l'insidia delle 
armi sottomarine e il pavido atteggiamento della flotta avversaria, invano 
sfidata ad uscire in mare aperto, diedero alle operazioni sul mare quel carattere 
episodico е frammentario, se pure gloriosissimo, che era ben lontano dalle 
visioni di epici duelli tra gigantesche corazzate, che Cagni aveva sempre sognato. 

Tutta Ја guerra passò senza che l'Ammiraglio potesse prender parte ad 
un'azione in grande stile. Cosicchè quando, dopo l'armistizio, gli fu ordinata 
l'occupazione della piazza marittima di Pola, senti rinascere quella speranza 
nell'azione che per più di tre anni era stata delusa, Azione che fu, è vero, più 
diplomatica e politica che militare ma nella quale Cagni ancora una volta 
dimostrò la sua fermezza e la sua pronta intuizione delle esigenze del momento. 

Terminata la missione, per la quale ebbe altissime onorificenze e la nomina 
a senatore, visse, fra vari comandi, l'angoscioso periodo del dopo guerra. 
Finchè nel 1923 fu messo in posizione ausiliaria е nominato Commissario 
straordinario al Consorzio del Porto di Genova. 

Dopo un nuovo periodo di attività in un campo totalmente diverso da quello 
nel quale aveva sempre operato, il vecchio Ammiraglio non ancora settantenne 
chiuse gli occhi mortali. E l'A., narratore semplice ed impeccabile, immagina 
che Cagni, prima di chiuderli, sentendosi giunto al tramonto della sua giornata 
terrena e sentendo, sulla soglia dell'eternità, affievolirsi poco a poco la vita, 
faccia come Chateaubriand all'inizio delle sue Memoires d'outretombe: rievochi 
cioè l'infinita varietà delle genti viste е dei luoghi visitati, rivada col pen- 
siero al panorama quasi fiabesco di quella sua vita inquieta, vissuta tra i più 
opposti paesaggi a contatto coi tipi umani più disparati 
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E a noi sembra in verità che in questa visione complessiva e finale si sia 
acquetata la forte anima dell'Ammiraglio, simile a quella d'un condottiero 
imperiale o d'un governatore della Serenissima, e che la morte gli sia apparsa 
come una finestra aperta su di un altro mondo, più ambiguo e sconcertante, sul 
quale proiettare ancora, col cuore instancabilmente odisseico, la sua sovrumana 
sete d'esperienza. 6.8. 


La Marina mercantile e il suo contributo alla conquista dell'Impero. MICHELE 
Parvrzo, Editore Cremonese, Roma, 1037. Prezzo L. 15 


In questo libro, che non vuole essere — come lo stesso A. premette — nè 
di storia, nè di statistica, il Paturzo, animato dalla fede e dall'orgoglio di vec- 
chio marinaio, richiamato per l'esigenza А. ©., ha cercato, come meglio ha 
potuto, di mettere nella sfera di luce che le spetta, l'opera silenziosa, dura e, 
per lo più, oscura, svolta dalla Marina mercantile nella recente impresa per la 
conquista dell’ Impero. 

Esordisce con un accenno all'attività commerciale ed espansionistica delle 
prime navi romane, ai fasti luminosi delle repubbliche marinare ed alle glorie 
delle marinerie genovesi, sarde e napoletane; tratta, poi, della Marina mercan- 
tile come elemento del potere marittimo ed enuncia le ragioni di ordine politico, 
militare ed economico che inducono l'Italia, Potenza marittima “ naturale ,, , 
a potenziare energicamente la propria flotta mercanti 

Nel capitolo dedicato ai '' Fattori dello spirito ,,, ГА. prende spunto da 
alcune considerazioni del W. De Veld sul nuovo stato d'animo del popolo 
italiano rifatto dal Fascismo, per porre in rilievo l'ammirevole fusione dei sen- 
timenti di abnegazione e di generosità della Gente di mare, la quale, portata 
per istinto verso la contemplazione є l'ascetismo, è stata, рій rapidamente di 
ogni altra, avvinta e convinta dalle nuove idee di potenza, di conquista e di 
grandezza nazionale. 

" Eppure nessuno mai ne ha parlato!,, soggiunge malinconicamente е 
sinceramente più avanti, quando passa їп rapida rassegna le precedenti nostre 
spedizioni in A. O. e pone in evidenza lo spirito eroico degli equipaggi, i disagi 
€ la loro sublime tenacia. 

‘Invano mi sono accanito a cercare nelle storie delle spedizioni militari 
marittime del secolo scorso e di questo, una sia pur modesta esaltazione di 
questi umili, a cui non sempre le patrie rispettive dettero quanto meritavano 
in materia di riconoscimento morale ,,. 

Ma questa volta tale riconoscimento non manca ed i fatti, da soli, bastano 
а lumeggiare il validissimo contributo apportato dalla Marina mercantile alla 
conquista dell Impero. 

Dal febbraio al settembre, ancor prima dello storico ed immortale discorso 
pronunciato dal Duce il 2 ottobre 1935, essa, mobilitata negli spiriti, nei 
cantieri, nei porti e sui mari, ha già curato il trasporto in A. O. di circa duecen- 
tomila uomini e di enormi contingenti di materiali, automezzi e quadrupedì. 

Tl grande appello ingigantisce lo sforzo: con rapidità sorprendente зі alle- 
stiscono e trasformano navi a seconda delle necessità; le Società di Navigazione 
gareggiano nel fornire i mezzi di trasporto per i bisogni dell'impresa; i traffici 
normali non subiscono soste nè limitazioni; gli armatori liberi mettono a dispo- 
sizione dello Stato un'intera flotta di '' carrette,,; i marittimi, orgogliosi 
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della loro missione, si prodigano fino all'inverosimile, affinchè tutto proceda 
con regolarità, ordine e celerità. 

Le lunghe, snervanti soste obbligate nei porti dell'Eritrea e della Soma- 
На, a Massaua e Mogadiscio, in un'atmosfera arroventata dal sole, dalle mac- 
chine e dalle caldaie, l'arsura, la febbre e, talvolta, la morte per esaurimento, 
non Вассапо l'entusiasmo е la fede di questi valorosi figli del mare, alla cui 
quotidiana fatica d'inferno si aggiunge quella, altrettanto preziosa e dura dei 
portuali nazionali, i quali a Massaua, consentono il miracolo di scaricare gior- 
nalmente dai piroscafi, ben 3000 tonnellate di merce, oltre а 1500 uomini, 
500 quadrupedi e 150 automezzi. 

Il libro contiene, fra l'altro, alenni accenni dell'A. sull' Organizzazione 
sindacale della gente di mare, un esame obbiettivo sulla preziosa collabora- 
zione tecnico-militare-logistica data dalla Marina mercantile alla Marina di 
guerra, brevi episodi sul comportamento da essa assunto di fronte al blocco 
economico, ed aleune considerazioni circa le sue necessità future ed i compiti 
che le spettano per il mantenimento e la prosperità dell’ Impero. 

Completa il lavoro, non privo, peraltro, di interessanti dati statistici, un 
‘* Documentario ,,, nel quale sono raccolti stralci di dichiarazioni e notizie 
‘ufficiali che attestano e convalidano il contributo di operosità, di fede e di entu- 
siasmo apportato dalla Marina mercantile nella più grande spedizione ed impresa 
coloniale che la storia ricordi, 

Tipograficamente il libro non è stato molto curato. © Lots 


РЕАБО 201 La conquista dell'Impero. С. 7011, Zanichelli, Bolo- 


A CONQUISTA gna. Prezzo L. 30. 

ELL'IMPERO Cronistoria, aggiornata all'aprile 1937-XV, degli 
avvenimenti diplomatici, militari e politici che 
precedettero, accompagnarono e seguirono la glo- 
Tiosa conquista dell’ Impero Etiopico. 

Così si può riassumere questa ampia e detta- 
gliata opera che porta un contributo prezioso alla 
storia dell'occupazione e dell'organizzazione del- 
l'Impero 

П volume è diviso in tre parti di cui la prima 
tratta la storia delle relazioni italo еборісһе e la 
preparazione bellica, la seconda della campagna, 
la terza dell'organizzazione dell'Impero. Nume- 
rose carte illustrano le tappe della conquista. 

L'opera di Zoli ci permette una valutazione sintetica dello sforzo compiuto 
dalla Nazione per la conquista del suo posto al sole. 

La prima parte narra gli avvenimenti che permisero а Tafari Maconnen di 
impadronirsi del trono trimillenario del Leone di Giuda 

Tafari Maconnen, uomo astuto e intelligente, assunto al trono in seguito 
a due fortunati colpi di stato, seppe bene destreggiarsi tra il partito xenofobo 
dei vecchi feudatari e quello dei giovani etiopici. 

el 1924 riusciva, mercè l'aiuto dell'Italia, a far ammettere l'Etiopia nella 

Società delle Nazioni e nel 1028 stipulava coll'Italia un trattato di amicizia 
е di commercio che doveva ben presto essere dimenticato e dar luogo ad una 
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vera ostilità contro l'Italia, concretatasi in una sistematica preparazione bellica, 
rivolta contro le nostre colonie confinanti. 

giunge all'episodio di Ual Ual la cui storia è troppo nota e che costi- 
tuisce la prova più luminosa della malafede abissina. 

L'incidente non fu occasionale e mentre la vertenza veniva portata а 
Ginevra, la mobilitazione abissina diveniva sempre più minacciosa. 

Intanto nel gennaio 1035 il generale De Bono alto Commissario per 
ТА. O. L. rapidamente procedeva al lavoro di preparazione bellica, resosi 
necessario per parare la minaccia abissina. 

Se si pensa alla somma di energie spiegata, allo sforzo compiuto e ai risul- 
tati raggiunti c'è da rimanere meravigliati che tutto si sia potuto ottenere in 
così breve tempo. 

La volontà e il sacrificio di uomini temprati da 14 anni di regime fascista, 
guidati da una intelligenza superiore, vinsero tutti gli ostacoli frapposti dalla 
natura dal tempo dalle circostanze avverse. 

Nel frattempoa Ginevra sidelineava una campagna ostilissima all'Italia e nel 
settembre il Consiglio della Società delle Nazioni, senza tener conto delle ragioni 
dell’ Italia, emetteva un verdetto di condanna contro le nostre rivendicazioni. 

Il Capo del Governo italiano per rispondere alla minaccia abissina rompeva 
gli indugi e dopo il memorabile discorso del 2 ottobre che commosse ed entu- 
siasmò tutti gli Italiani sparsi nel mondo ordinava al Maresciallo De Bono di 
passare il confine nelle prime ore del 3 ottobre 

Il 6 ottobre le truppe italiane entravano ad Adua, il 4 novembre occupa- 
vano Gorrahei, 1'8 dello stesso mese Makallé. 

La seconda parte del volume va dalle prime operazioni fino all'occu- 
pazione di Addis-Abeba, e tratta in modo particolare dell'enorme lavoro 
organizzativo dell'Intendenza. 

Non possiamo che accennare рег sommi capi alle operazioni belliche che 
proseguirono con metodo inflessibile mentre il 18 novembre entravano in vigore 
Ле sanzioni. 

Il 18 novembre, data dell'inizio delle Sanzioni, il Maresciallo Badoglio 
assumeva il Comando e la responsabilità della Campagna 

Dopo un breve periodo di sosta, una serie di geniali battaglie determina- 
vano la rotta dell'esercito abissino e ci aprivano la via di Addis-Abeba. 

Risale ai primi di dicembre il tentativo dei Ministri degli esteri francese e 
inglese sigg. Laval e Hoare di comporre il conflitto. Questo tentativo veniva 
sconfessato dallo stesso Gabinetto britannico, prima ancora che il Governo 
italiano si pronunciasse. 

Nei primi giorni del 1936 il generale Graziani dopo una rapida avanzata 
с aspri combattimenti contro le forze di ras Destà Damteu occupava Neghelli 
а 35o chilometri da Dolo. 

Contemporaneamente s'iniziava l'offensiva del Maresciallo Badoglio con- 
tro le forze nemiche nel Tembien che si concludeva vittoriosamente la sera 
del 23 gennaio a Passo Uarieu, ricacciando il nemico a sud del Ghevà. 

Il 15 febbraio dopo sanguinosi combattimenti veniva occupata l'Amba 
Aradam e disfatto in pieno ras Mulughietà, 

П 28 veniva occupata 1 Uork Amba e il 29 si conziungevano a ponente di 
Abbi Addi le colonne italiane, concludendo la seconda battaglia del Tembien 
colla sconfitta delle forze di ras Cassa e di ras Sejum Mangascià 
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Le forze di ras Immerù venivano ricacciate il 3 marzo oltre il Tacazzé. 

Con queste operazioni l'intero esercito etiopico del nord era battuto е 
distrutto mentre il 18 marzo era occupata Sardó nella Dancalia e il r° aprile 
Gondar. 

Il 5 aprile dopo un vano tentativo del Negus a est dell'A 
abissine erano poste in fuga verso Dessiè, che il r5 aprile era occupata dalle 
truppe italiane. 

Intanto a Ginevra continuavano i tentativi per stroncare la vittoria ita- 
liana e il sig. Eden minacciava un inasprimento delle sanzioni, Nel fronte sud 
veniva attaccato il formidabile sistema difensivo Sassabanch Dagabur e dopo 
aspri combattimenti l'intera linea cadeva in possesso delle nostre valorose 
truppe che il 30 aprile entravano in Dagabur. 

Da Dessiè il Maresciallo Badoglio moveva alla volta di Addis-Abeba e 
dopo aver superato formidabili ostacoli frapposti dalla natura e dagli uomini 
l'occupava nel pomeriggio del 5 maggio. 

1/8 maggio gli Italiani entravano in Harrar e il 9 a Dire Папа si ricon- 
giungevano le truppe dei due fronti. La stessa sera del 9 maggio il Capo del 
Governo, Duce del Fascismo, proclamava la costituzione dell'Impero. 


L'impresa africana deve essere giudicata nel più vasto quadro della nostra 
situazione internazionale e presenta caratteristiche diverse di uma impresa 
puramente coloniale, Una rapidità eccezionale s'imponeva per evitare compli- 
cazioni internazionali e il minacciato esaurimento delle scorte nazionali. 

La vittoria fu dovuta alla preparazione militare, all'abilità dei Capi e alla 
bontà della causa, ma soprattutto alla sicura previggenza, alla meditata 
audacia e all'inflessibile volontà del Duce, 

La campagna italo-abissina si può definire la lotta della tecnica contro 
il numero, dello spirito contro la materia, della intelligenza contro l'istinto. 
E l'esito non poteva essere, come non fu, dubbio. 


L'ultima parte dell'opera dello Zoli svolge la storia della occupazione 
integrale e dell'organizzazioue dell'Impero, 

Nella seconda metà di maggio colonne celeri ocenpano Debra Marcos e 
Ancober. 

Nel sud, la colonna Geloso partita da Neghelli occupava Moyale 

Il 26 giugno il doloroso episodio di Lekemti suggellava col sangue dei 
nostri eroi la conquista di quella zona lontana che, già ipotecata dalla nostra 
missione aerea capitanata del Generale di B. А. Vincenzo Magliocco, doveva 
poi essere realizzata ancora dall'aviazione nell'ottobre successivo, 

Per l'organizzazione dell'Impero il Consiglio dei Ministri fissava l'organiz- 
zazione creditizia coloniale e il Capo del Governo депата il programma della 
rete stradale per uno sviluppo di oltre 2800 chilometri. 

Il 1° giugno veniva approvata la legge organica costitutiva dell'Impero, 
per cui tutto il territorio è ripartito іп 5 Governi, di cui Capo supremo è il Vicerè 
con massimi poteri 

Il Vicerè è fiancheggiato da due organi consultivi. Un Consiglio di governo 
е una Consulta generale. Di questa fanno anche parte notabili indigeni. 

I Governi sono ripartiti in Commissariati, Residenze e vice Residenze. I 
Governi hanno una propria personalità giuridica e autonomia amministrativa, 
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ma fanno capo al Governo generale per la politica interna dell'Impero, per la 
giustizia, рег la difesa militare е per ogni altra attività sovrana 

L'rr giugno per rimpatrio del Maresciallo Badoglio il Maresciallo 
Graziani era nominato Vicerè. 

1l Governo generale emanava decreti in materia salariale; la Banca d'Ita- 
lia iniziava la sua attività bancaria; scuole venivano aperte per Europei ed 
Indigeni e il Tribunale penale e civile iniziava il suo funzionamento. 

Il Consiglio dei Ministri il 14 luglio 1030 costituiva presso il Ministero delle 
Colonie quattro Consulte per l'agricoltura, per l'industria, per il commercio 
€ pei trasporti e successivamente creava con intendimenti nuovi e particolari 
l'Esercito coloniale dell'Impero Italiano in A. O., con criterio di creare accanto 
alla maggiore massa di forze indigene un potente nucleo di forze nazionali, 

I lavoratori nazionali in A. O. I. venivano inquadrati nella M. V. 5. N. 

A Ginevra si deliberava l'abolizione delle sanzioni per bocca di quello 
stesso Ministro che le aveva proposte. 

Il mese di ottobre 1030 segnava la ripresa per l'occupazione del terri- 
torio, mentre proseguiva l'organizzazione di tutti i servizi, si disciplinava il 
trattamento economico del personale salariato, applicando la Carta del Lavoro. 

L'azione convergente di tre colonne predisposta personalmente dal Mare- 
sciallo Graziani permetteva la sconfitta е la cattura di ras Immerü, 

Cinque colonne del Governo dell'Amhara e di Addis-Abeba riuscivano a 
catturare e а passare per le armi come ribelli due figli di ras Cassa Darghiè 
Averrà e Asfauossen. 

Nell'alto Sidamo ras Destà Damteu e il di 
una sconfitta definitiva, lasciandovi la vita. 

La notizia del Gentlemen's Agreement italo-inglese veniva interpretata 
come la prova che l'Inghilterra riconosceva non solo la occupazione dell'Etiopia 
ma anche la nuova situazione dell'Italia nel Mediterraneo, 

A fine novembre la Repubblica del Cile seguita dal Giappone riconosceva 
l'Impero Italiano dell'A. O. 

Verso la fine di dicembre Inghilterra, Francia, Belgio e Stati Uniti 
trasformavano le proprie Legazioni ad Addis-Abeba in Consolati generali. 

Intanto il Vicerè impostava la campagna cerealicola, tendente a rendere 
l'Impero indipendente dalla Madrepatria nel campo alimentare е si lavorava 
alacremente alle nuove strade. Nella seconda decade di gennaio si inaugurava 
la nuova camionabile Neghelli-Agheressalam 

По gennaio 1037 il Consiglio dei Ministri emanava un decreto-legge rela- 
tivo ai rapporti tra nazionali с indigeni per la necessità inderogabile della difesa 
della razza; un altro decreto stabiliva l'ordinamento dei muovi ruoli tecnici 
coloniali in sette corpi: della polizia coloniale, della sanità, del genio civile, del 
corpo minerario, del corpo agrario, deuli interpreti, dei postelegrafonici. 

Il Viceré in um viaggio memorabile di 3000 chilometri durato poco più 
di un mese compiva tutto il giro dell'Impero pacificato, 


egiace Gabremariam subivano 


L'Italia è in cammino. L'apporto decisivo delle sue vittorie nella guerra 
mondiale le davano diritto a compensi che le furono sistematicamente negati. 

L'avvento del Fascismo aveva tre obiettivi: la lotta contro il comunismo, 
la lotta contro una classe dirigente imbelle, la lotta contro l'ostilità appena 
larvata dei suoi ex-alleati. 
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Questi furono i compiti della rivoluzione delle CC, ХХ. Assolti i due primi 
l'Italia doveva provvedere alla «па espansione. E il Duce reclamò per l'Italia 
3l suo posto al sole. Il provocante atteggiamento del Governo etiopico sostenuto 
dall'Inghilterra ci convinse che quella che si poteva considerare come una aspi- 
razione legittima di espansione diveniva una urgente necessità di difesa per i 
nostri possessi in Africa. 

L'Italia non poteva troppo preoccuparsi dell'atteggiamento della Società 
delle Nazioni, divenuta strumento della massoneria e del giudaismo bolsce- 
vizzante. 

Doveva preocenparsi di non far allargare il conflitto in Europa е questo 
potè realizzarlo col sno fermo contegno, 

L'Inghilterra usò l'intimidazione e pensò che 
suficiente a stroncare il nostro sforzo. 

Ma tutto fu vano e l'Italia non dimenticherà. 

Anche la Francia popolare non ci è meno ostile dell'Inghilterra. Essa ci 
detesta più come fascisti che come italiani. 

Per пої c'è un solo credo: Ricordare e prepararsi. Se si vuole allontanare 
la guerra bisogna esser pronti col cuore ad affrontarla. E questa preparazione 
spirituale è oggi perfetta nell'Italia fascista. Noi siamo desiderosi di pace, 
ma non la compreremo mai a prezzo del nostro onore e della nostra dignità 


l'assedio economico fosse 


La Conquista dell'Impero di Zoli è una delle più complete, precise е 
autorevoli cronache dell'impresa africana. 

Essa ha il pregio di non soffermarsi a considerare un solo lato del problema, 
ma di studiarli a rappresentarli tutti con la nitida visione dell'uomo politico 
е dello storico. 

Questo volume è scritto per il ricordo di chi ha partecipato alla gloriosa 
impresa е più “ancora — come si esprime ГА, — per giovare alla cono- 
scenza dei giovani ai quali spetta il compito di valorizzare la conquista. 

“Essi debbono sentire la responsabilità di una vittoria che ha posto 
TItalia in prima linea tra le grandi potenze mondiali ,, 

E questo è il più bel corollario della “ fatica ,, dell'illustre А M. N. 


Audacia. Da scritti e discorsi di BENITO MUSSOLINI. A cura del Ministero della 
Guerra. Prezzo L. 5. 


L'esaltazione della vita, dell'avvenire, del rischio sono motivi che spesso 
ricorrono nel pensiero mussoliniano, specialmente quando Egli, come predilige, 
si rivolge ai giovani, Sono queste le forze che, nel caos mondiale che sembra 
offuscare ogni bellezza e debilitare ogni energia, possono farsi sentire vive e 
feconde in chi abbia un'anima sana, educata, fin dai primi moti della ragione, 
alla concezione dei doveri di cittadino, alla stessa gioia di vivere utilmente е 
attivamente nel quadro della vita nazionale. 

Ottimamente il Ministero della Guerra ha fatto perciò a raccogliere in 
questo elegante volume le espressioni più caratteristiche del pensiero musso- 
liniano, іп ciò che si riferisce più particolarmente alla preparazione spirituale 
del cittadino come il Capo lo intende: cittadino-soldato. 

1l volume è stato diviso, secondo le epoche alle quali la materia si riferisce, 
in tre parti: I: La Guerra — II: La Rivoluzione — 111: L'Impero. 


"эн 
ваза. 
tenenle 
Fred 


396 RIVISTA AERONAUTICA 


Questi brani non possono non essere meditati anche da chi già li ha ascol- 
tati e meditati a suo tempo. Ma sono proprio i giovani dei nostri istituti mili- 
tari pei quali il libro è stato stampato, che vi troveranno quel nutrimento өрі- 
rituale che nei futuri ufficiali, specialmente, deve costituire una seconda natura 
affinchè possano compiere il loro primo dovere: quello di educatori della bella 
gioventù, che questa mirabile rinnovata Italia affida al loro comando. М.Р. 


La difesa nazionale. Brxrro MUSSOLINI. A cura е 
con prefazione di Paoro Orano. Casa Editrice 
Pinciana. Roma. Prezzo L. 


Paolo Orano ha esaminato l'edizione definitiva 
degli scritti e discorsi del Duce estraendo dai testi 
ufficiali, editi a cura della casa Hoepli, i passi che 
compongono questo volume. In esso perciò si trova 
condensata una materia che gli Italiani già сопо- 
scono, ma nella quale è un fascino che impone 
sempre una rinnovata attenzione e ammirazione: il 
fascino della potenza, della chiarezza, della franca 
asprezza che ha la parola mussoliniana. In questa 
raccolta figurano alcuni degli scritti e dei discorsi 
coi quali il Duce costrinse alla meditazione, sia le 
masse, sia 1 responsabili di certe politiche europee. 
Ma la maggior parte di questi passi riguardano i concetti secondo i quali 
Mussolini ha visto e operato la ricostruzione della nostra potenza militare, 
dalla valorizzazione dell'Esercito e della Marina, che vittoriosi dovettero 
esser difesi dalla sadica mania distruttrice del dopo guerra, alla creazione 
dell'Armata Aerea come arma indipendente. 

In questi passi ricorre spesso l'idea mussoliniana dell'amicizia preziosa o 
dell'ostilità di un'Italia potentemente armata, е spesso si rileva anche il con- 
cetto della interdipendenza di ogni energia nazionale col potenziamento delle 
forze armate. 

In realtà, difficilmente зі potrebbe escludere dal pensiero е dall'opera del 
Duce qualche cosa che non sia inteso alla difesa nazionale, quando s'intenda 
per difesa nazionale il proposito di dare ad un popolo il suo posto al sole, la 
sua dignità, lo sendo per difendersi, sì, ma anche l'arma per intimidire gli 
aggressori 

Ad ogni modo in questa raccolta nella quale i vari passi riportati sono 
seguiti da una nota 0 da un breve commento, il pensiero del Duce, in ciò che più 
direttamente è legato alla difesa del suo popolo, è messo in maggior rilievo. 
MF 


LA DIFESA 


NAZIONALE 


1 problemi del Mediterraneo. GASPARE AMBROSINI. Istituto Nazionale di Cultura 
Fascista. Roma, 1937. Prezzo L. то. 


Se nelle vicende storiche delle Nazioni hanno una parte fondamentale 
ragioni d'indole sociale ed economica, oltre che ragioni di carattere spirituale, 
variamente da quelle influenzate, non vi è dubbio che un'importanza non 
meno essenziale vi esercitano ragioni di carattere geografico 
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Queste ultime anzi, a differenza delle prime, dominabili o quanto meno 
variamente influenzabili dalla volontà umana, esercitano un potere che impone 
una netta direttiva all'azione politica, giacchè la posizione, l'estensione, la 
forma e natura del territorio di una Nazione, gli elementi primi cioè su еш l'at- 
tività di un popolo si svolge, sono quelli che sono e la volontà umana li deve 
accettare nella loro realtà e commisurare ad essa l'attività politica e quindi 
l’attività militare, strumento potenziale della politica stessa. 

Si potrebbe dire perciò che la Geografia fissa i binari al cammino della 
Storia, o meglio ancora, per essere più precisi, si potrebbe affermare che se la 
Storia non si può spiegare con la sola Geografia si deve spiegare sulla Geo- 
grafia, non potendosi staccare dal substrato materiale, su cui essa svolge il suo 
cammino. 

Quando infatti un evento importante naturale o artificiale modifica più 
о meno profondamente l'ambiente geografico, ecco che la Storia e quindi la 
Politica che la incarna, adattano alle nuove esigenze il loro corso, 

Il taglio dell'istmo di Suez, modificando la struttura fondamentale del 
Mediterraneo (considerato sino allora un mare interno) e dando ad esso la piena 
funzione di transito marittimo più breve verso le più lontane regioni dell'Estremo 
Oriente, permeò di sè tutto l'indirizzo politico tradizionale delle Potenze ad 
interessi mediterranei; l'attività diplomatica pertanto non tardò ad orien- 
tarsi verso lo sfruttamento della nuova situazione prodotta dal taglio dell'istmo, 
€ verso l'accaparramento delle nuove posizioni potenziali da esso offerte. 

Anche l'Italia quindi, nazione eminentemente mediterranea e da poco 
giunta alla unificazione, si trovò impegnata іп quell'opera di difesa dei propri 
interessi, opera che tuttora dura e si è resa necessariamente più che mai 
vigilante dopo la conquista dell'Impero. 

Una visione panoramica organica, completa di quest'opera di salvaguar- 
dia dei propri interessi mediterranei, visione lucidamente concepita e magi- 
stralmente esposta; tale si può definire il contenuto del volume Z problemi del 
Mediterraneo del prof. Gaspare Ambrosini, noto ed apprezzato studioso dell'ar- 
gomento, che tanto appassiona finalmente oggi strati sempre più vasti del 
popolo italiano. 

L'A. in то densi capitoli seguiti da un'appendice, tratteggia i vari aspetti 
territoriali e strategici del vasto problema nei rifiessi della politica italiana e 
di quella dei vari Stati, i eni interessi erano e sono in concorrenza con i nostri. 

La questione marocchina, punto nevralgico nel passato dei contrasti 
delle Potenze e che ebbe una soluzione nella conferenza di Algesiras; l'assetto 
nel Levante mediterraneo ed i contrasti delle Potenze nell'accaparrarsi prima 
i favori e poi l'eredità eventuale della Turchia; le traversie diplomatiche e le 
clausole del Patto di Londra e dell'Accordo di San Giovanni di Moriana, in 
cui venivano garantiti i nostri interessi їп quel settore mediterraneo e le ragioni 
per cui poi quegli interessi vennero sacrificati; il regime internazionale di Tan- 
кегі e le sue vicende diplomatiche, in cui, come è noto, l'Italia dovette soste- 
nere un'aspra battaglia, alfine vittoriosa, per la difesa dei suoi interessi; i 
diritti dell'Italia nel Marocco in base all'Atto di Algesiras, insidiato е vana- 
mente combattuto dalla Francia al Congresso della pace; la scottante questione 
tunisina ed i suoi aspetti per noi delicati e che dopo varie vicende vennero radi- 
calmente affrontati e risolti nell'accordo Mussolini Laval del gennaio 1935; 
la situazione dell'Egitto rispetto all'Inghilterra e quella del Canale di Suez 
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rispetto alla Convenzione di Costantinopoli del 1888, che ne garantisce la neu- 
tralità in pace ed їп guerra e rispetto al Trattato anglo-egiziano del 1936, che 
invece quella nentralità seriamente compromette; i problemi della Palestina 
e della Siria quali si presentano in rapporto al regime di mandato ed alla con- 
dotta tutt'altro che chiara nei loro riguardi da parte delle Potenze mandatarie, 
Inghilterra e Francia; la delicata questione degli Stretti rispetto alla recente 
Convenzione di Montreux, per cui la U. R. S. S. praticamente diventa potenza 
mediterranea con tutte le conseguenze che ciò comporta (l'Italia non riconosce 
la Convenzione di Montreux); la situazione coloniale italiana dalla Libia all'Im- 
pero con tutte le conseguenze che ciò comporta nella nostra politica mediter- 
ranea; le vicende della crisi mediterranea ed i conseguenti accordi italo-inglese, 
e italo-ingoslavo е riavvicinamento italo-turco; tutto ciò costituisce a grandi 
linee la trama del denso contenuto del volume. 

Nei vari problemi esaminati T'A., con felice sintesi espone i dati storico 
diplomatici e giuridici essenziali, senza ingombranti particolari, che avreb- 
bero forse potuto appesantire la trattazione, sicchè il lettore segue la lettura 
con interesse sempre più crescente e delle varie questioni viene così ad acqui- 
stare un'idea chiara e storicamente completa. 

Non si limita naturalmente ГА. ad esporre i dati politico giuridici delle 
varie questioni, ma ne approfondisce acutamente la natura, e mentre con lucida 
dialettica ne esamina i termini, con appassionato vigore difende gli interessi 
dell'Italia alla luce dei trattati, delle convenzioni е dei principi generali di 
diritto, 

Un libro che appassiona ed avvince lo studioso dei problemi di politica 
estera e che certamente riuscirà di grande utilità anche per coloro che, 
non avendo tempo o attitudine per approfondire certe questioni, vogliono tut- 
tavia farsi un'idea chiara della nostra politica mediterranea, specialmente 
nell'attuale sua fase dinamica e non scevra di incognite. 

Esprimiamo pertanto all'A. il nostro plauso sentito per la sua fatica, che 
merita il più largo successo. Vit 


Storia d’Italia (dalla caduta dell’ Impero Romano d'Occidente fino ai nostri giorni). 
LICURGO CAPPELLETTI; con aggiunto J| novecento italiano di ALFREDO 
Bosisio. Due volumi di complessive pagine 047 con 51 illustrazioni di 
Pietro Gamba. 3^ edizione; Editore Antonio Vallardi, МПаго, 1936-XIV. 


Licurgo Cappelletti, già favorevolmente noto nel campo storico-letterario 
per altre pubblicazioni, prima di iniziare il racconto degli avvenimenti svoltisi 
in Italia dalla caduta dell'Impero Romano d'Occidente fino all'inizio della 
grande guerra, ci avverte che " questa sua Storia d'Italia non vuol essere un 
libro di critica storica, e si prefigge invece uno scopo assai modesto, ma utile 
nello stesso tempo: far conoscere alla gioventù italiana gli avvenimenti della 
Patria nostra dal tempo in cui un fortunato guerriero annientava l'impero 
romano d'occidente fino al maggio 1915 

Addentrarsi nel merito del libro ci sembra superfluo; dal momento che esso 
è destinato agli alunni delle senole medie, altri dovranno esaminarlo per esteso 
D'altra parte, la Storia d'Italia non si presta a personali interpretazioni. È 
sempre stata scritta col sangue generoso, ed è immortalata nci monumenti 
e nella fulgida tradizione: ha lasciato traccie indelebili nelle rovine, nei 
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patiboli, negli eccidi più efferati. Nulla quindi ГА, poteva scrivere che già altri 
storici illustri non avessero scritto. Il suo lavoro rimane, tuttavia, egualmente 
degno di lode; perchè ilcondensare con precisione quindici secoli distoria così mo- 
vimentata come la storia della nostra penisola è compito veramente difficoltoso. 

Ci sembra, però, che ГА. si sia troppo attenuto al vecchio e sorpassato 
metodo classico scolastico; che si sia cioè più preoccupato di preparare i giovani 
ad un esame, che di metterli di fronte ad un panorama storico socialmente 
educativo, E che, quando parla ad esempio, della coltura nazionale, abbia 
disperso in troppi periodi lo svolgimento della vita intellettuale italiana; 
mentre se avesse riunito in un unico capitolo tutte le notizie raccolte, avrebbe 
meglio agevolato agli studenti, ed in genere agli studiosi, la comprensione del 
progresso, delle soste e qualche volta del regresso, delle arti e delle scienze 
lungo il corso dei seco] 

l'avere a disposizione una ricca bibliografia storica e politica, ha dato 
modo all'A. di dare nozioni esatte anche degli avvenimenti meno lontani da 
noi; dobbiamo però rammaricarci che non si sia astenuto, sempre, dal formulare 
giudizi su fatti che esulano dalla competenza dello storico generale, ed abbia 
raccolto qualche notizia che non ha storico fondamento. Egli serive, ad esempio, 
che “l'aver (Carlo Alberto) rifiutato le condizioni impostegli dal Radetzky 
fu un errore grandissimo che rivelò il poco асите militare del re Carlo Alberto. 
Perchè se egli avesse accettato la linea dell'Adda, avrebbe almeno salvato 
Milano; mentre respingendo ora la domanda del nemico dovette rassegnarsi, 
di lì а pochi giorni, ad accettare condizioni assai più gravi ,,. Ma così scrivendo 
cade egli їп errore; giacché non solo non è vero che Carlo Alberto, abbia in 
seguito accettato condizioni più gravi; ma è vero, invece, che Egli abdicò 
appunto per non doverle neppur discutere, Senza contare che le dette do- 
mande: immediato sgombro della flotta sarda (che bloccava Trieste) dalle acque 
dell'Adriatico; ritiro dei battaglioni che difendevano Venezia; restituzione di 
Peschiera, Pizzighettone e Rocca d'Anfo; abbandono dei ducati di Parma e di 
Modena, consegna dei “ribaldi е ribelli, lombardi: immediata restituzione 
di quasi tutti gli ufficiali austriaci prigionieri di guerra, non potevano, nonchè 
accettate, neppure essere prese in esame senza venir meno ad ogni principio 
di dignità di Sovrano, di onore di comandante, di fierezza d'Italiano, di onestà 
e solidarietà di combattente. 


Alla Storia del Cappelletti fa seguito uno studio di Alfredo Bosisio, ГІ 
Novecento Italiano, nel quale în cinque brevi capitoli è riepilogata la vita 
liana dal 1900 alla proclamazione dell'Impero Italiano di Etiopia. Una Introdu- 
zione spiega la ragione d'essere del lavoro ed una annotazione chiarisce che 
“ esso è condotto con assoluta indipendenza di metodo e di criterio dai dili- 
genti volumi di Licurgo Cappelletti ai quali figura in appendice; e non è 
destinato a fondersi con essi, ma soltanto ad integrarli e concluderli ,, 

Sono, invero, pagine in cui non si fa più della fredda storia, ma si foto- 
grafa la vita vissuta in un periodo eroico; non è uno scritto compassato e meto- 
dico, ma una sorgente di sprazzi e scintille che illuminano e riscaldano; è un 
inno di fede e di amore verso il nostro Re tre volte vittorioso ed il Duce inspi- 
rato da Dio che ci governa; è la espressione entusiastica del coraggio, della 
perseveranza, dello spirito di ribellione contro ogni contraria forza, bruta od 
umana, e dell'ansia di ascendere del nostro popolo generoso, 
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її Cappelletti ha completato la sua Storia con una Bibliografia ed un 
indice dei nomi: utilissimi entrambi. Non sappiamo chi, se l'A. о l'editore, ha 
poi intercalato nei due volumi una serie di 51 illustrazioni fuori testo che, franca- 
mente avremmo preferito non trovarv 

Con ciò non intendiamo mover critica al disegnatore Pietro Gamba 
— siamo, oltretutto assolutamente incompetenti іп materia artistica —; 
vogliamo soltanto lamentare che per colpa di tali illustrazioni, un libro prege- 
vole assuma, all'aspetto, il carattere di uno di quei romanzi popolari a dispense, 
nei quali il racconto è abbellito (1) da fantastici sceneggiamenti. Chè davvero 
fantasiose sono le vignette del pittore Gamba, Avremmo capito — ne saremmo 
anzi stati lieti — la riproduzione di monumenti, di armi, di monete e medaglie, 
di cimeli in genere, ma proprio proprio, di quei quadretti che non possono 
rispecchiare la verità storica, ne avremmo fatto volentieri а meno. 

Ciò non toglie che non sia doveroso augurarsi che la nostra gioventù 
comprenda tutto lo spirito e tutto il significato dell'opera storica che il Cappel- 
letti ed il Bosisio, hanno preparato per essa. E. M. 


Gli albori del Regno di Vittorio Emanuele II secondo nuovi documenti, ADOLFO 
Согомво. Roma, Vittoriano, 1937-ХУ, pag. 103. L. 10. 


Quanti sono, fra le molte decine di migliaia di italiani che annualmente 
sfilano o transitano davanti alla candida e maestosa costruzione Sacconiana 
di Piazza Venezia a Roma, coloro che rivolgono il pensiero a Re Vittorio Ema- 
nuele П, il Padre della Patria, alla memoria del quale la riconoscenza nazionale 
volle innalzato l'insigne monumento? Che sanno o ricordano che al grande 
Re deve l’Italia la sua elevazione alla dignità di grande Nazione ed il compi- 


mento delle prime sanguinose tappe verso il meraviglioso presente? 
Pochi, noi pensiamo, pochissimi; saremmo per dire, nessuno. 


Ignoranza? Ingratitudine? Non 


ià. Soltanto perchè, noi amiamo credere, 


il più recente ricordo di un'Italia risorta a Vittorio Veneto e divenuta rigo- 
gliosa sotto la guida del Duce fondatore dell'Impero, attenua il ricordo. degli 
avvenimenti e degli uomini che hanno preparato il terreno allagloria del presente. 

Salutare quindi la comparsa di pubblicazioni, destinate a ravvivare nella 


mente dei nostri il ricordo delle passate gloriose vicende nazionali; e siamo 
grati perciò al R. Istituto per la Storia del Risorgimento Italiano che ci ha 
dato questo volume di Adolfo Colombo nel quale sono narrate le vicende che 
accompagnarono l'assunzione al trono di Piemonte di Re Vittorio Emanuele 11, 
che doveva divenire poi il primo Re dell'Italia Unita. 

Ci dice l'A., che questo suo studio storico è stato compilato con la scorta 
di nuovi documenti. Si tratta di lettere private, di note, di osservazioni parti- 
colari є tutt'aflatto personali e che rappresentano l'espressione franca e sincera 
di sentimenti che rispecchiano il momento in cui venivano dettate. E fanno 
vedere come il buon volere del Sovrano e dei suoi consiglieri fedeli, fosse messo, 
fin dalla prima ora, a prova durissima, non tanto forse, dalle minaccie della 
Austria (che doveva pur pensare ai fatti suoi interni abbastanza preoccupanti), 
ma soprattutto dalla irrequietezza della popolazione mal guidata da elementi 
irresponsabili, dalle intemperanze della Camera in preda alla lotta dei partiti, 
dalle improntitudini della libera stampa assoldata a loschi interessi, dalla 
pavidità dei così detti uomini d'ordine. 
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L'A. ha saputo utilizzare con coscienza di storico ed animo di italiano i 
documenti nuovi dei quali ha potuto disporre; lo ha fatto in modo sobrio e 
preciso; e merita, quindi ogni elogio. 

L'A. esamina soltanto un breve periodo; quello che va dalla assunzione 
al trono del Re Vittorio Emanuele II che il tragico fato di Novara aveva chia- 
mato inopinatamente a succedere al padre suo, fino al giorno della pubblica- 
zione del famoso Proclama di Moncalieri nel quale il nuovo Re dopo di aver, 
con atto di coraggio, disciolta la Camera chiamandola a render conto stretto 
degli ultimi atti compiuti, faceva appello alla onestà, alla fede e alla devozione 
alla Patria dei suoi amati sudditi. Si occupa cioè del periodo dal 27 marzo al 
20 novembre 1849. Periodo breve, ma eminentemente drammatico e la rico- 
struzione del quale è di non dubbio interesse. 

LA. riporta о cita, lettere, in gran parte inedite, del conte Ilarione Petitti 
di Roreto, di Massimo d'Azeglio, di Alfonso Lamarmora, di Giovanni Berchet, 
del generale Dabormida, di Vincenzo Gioberti, che, a vicenda completandosi, 
gettano sprazzi di luce viva su volti che il tempo aveva un ро" offuscato, ed 
aiutano a mettere al giusto posto — in alto о în basso, non conta — figure 
che la Storia ha lasciato nel bimbo, Una bella lettera del generale Dabormida 
al generale Lamarmora, scritta nel maggio 1840 mentre la grave malattia dalla 
quale il Re era stato colpito metteva in seria apprensione tutto il paese, illumina 
i tempestosi inizi del regno e le sofferenze morali del giovane Re; uno scritto di 
Massimo 4” Azeglio a Vincenzo Gioberti, ed uno del Petitti alla famiglia Targioni 
‘Tozzetti, mettonoin evidenza le cause per le quali îl Re, che pure aveva animo 
così generoso, non potè far grazia della vita al generale Ramorino. “ Gli infami 
radicali, scrive il Petitti, col predicare Ramorino innocente е sol colpevole di aver 
obbedito agli ordini del Re attuale, che niuno poteva dargliene perchè mili- 
tarmente suo eguale, generale di una divisione come lui, gli impedirono di far 
grazia della vita. Poichè si sarebbe detto che era vera l'infame calunnia ,. 

Con altro documento, l'A. mette in evidenza la fierezza con la quale il 
Re Vittorio Emanuele II, nello storico convegno di Vignale, si rifiutò di ripu- 
diare, come l'Austria tentava di imporgli, il tricolore, adottato dal padre suo 
come simbolo dell'italianità della lotta, e di riprendere nei suoi stati l'antica 
bandiera azzurra del Piemonte, ed їп altra parte del libro riferisce le parole 
di Re Vittorio Emanuele П a Vignale, dette con tono minaccioso: ‘ Se gli 
volevano imporre condizioni troppo onerose, egli aveva ancora 55.000 nomini 
riuniti ed ovdinati, pronti a farsi ammazzare con iui fino all'ultimo ,,. Parole 
e contegno che salvarono il Piemonte da grave iattura e permisero a Re Vit- 
torio Emanuele II di perseguire l'opera sua per la redenzione della Patria ita- 
liana. Parole che dimostrano pure quanta fiducia ponesse il Re nelle sue 
truppe; in quelle truppe che, ce lo dice un documento offertoci dall'A., il mi- 
nistro del Belgio presso la Corte Sabauda, il Desmaisières, in un rapporto 
al suo ministro degli esteri accusava, non sappiamo giudicare se con più mala- 
fede o più impudenza, di aver, sin dal principio della battaglia di Novara dato 
10 spettacolo di ‘ numerosi fuggiaschi che nella loro fuga si erano dati a tutti 
gli eccessi contro i loro compatrioti dei luoghi pei quali passavano ,, 

Molte altre utili citazioni potremmo aggiungere se lo comportasse l'indole 
di una recensione. Ci limitiamo ad affermare che lo studio del Colombo è opera 
di Storia e di patriottismo insieme; e merita, quindi, la migliore accoglienza degli 
studiosi e la più larga diffusione îra le famiglie e nelle scuole. E. M. 
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П diritto della stirpe italica. GASTONE С. BONIFACIO, Editrice Libreria C. U. Trani 
Trieste. Prezzo L. 5 


Le ragioni economiche dell'impresa africana, destinata a dare lavoro е 
ricchezza al popolo italiano sono ampiamente esposte, nel volumetto di Gastone 
С. Bonifacio 17 diritto della stirpe italica edito dalla Ditta Trani di Trieste. 

In esso ГА. passa in rassegna la consistenza demografica delle diverse parti 
del mondo per scendere a quella delle nazioni che la compongono, ponendo a 
confronto le plaghe detenute dai vari Stati colonizzatori e quelle possedute 
dall'Italia prima della guerra etiopica. I raffronti, basati su dati statistici, 
sono eminentemente istruttivi e danno la misura della egoistica preminenza 
di alcuni popoli nella ripartizione delle terre suscettibili di essere largamente 
valorizzate, rispetto ad altri bisognosi di spazio e di materie prime. 

Il Bonifacio ha efficacemente lumeggiato questo odioso contrasto nel suo 
volumetto, la cui lettura riesce utilissima, anche perchè opportuni specchi sta- 
tistici di carattere comparativo suggeriscono al lettore raffronti utili fra le varie 
nazioni prese in esame, A. V. a. 


Sport е fatica. Norme di tutela fisiologica del lavoro 
МАО FU | muscolare, GISLERO FLESCH, Libreria Ulpiano, 

Roma, pag. 88, prezzo L. 8. 

Oggi lo sport e gli esercizi ginnici costituiscono 
parte integrante della educazione giovanile, ripo- 
nendo essi іп onore la tradizione greca е romana, 
per le quali le competizioni ginnastiche, contri- 
buendo all'armonioso sviluppo delle membra ed 
al loro irrobustimento, erano destinate a creare 
uomini validi sia per la famiglia come per la 
patria. 

Ma a raggiungere un così nobile intento occorre 
che questa forma educativa sia sapientemente 
disciplinata; che la fatica cioè determinata dallo 
sport, sia salutare, non oltrepassi quella misura di 
resistenza, oltre la quale l'organismo umano, anzichè avvantaggiarsi potrebbe 
al contrario, soggiacere a danni irreparabili. 

‘Tracciare norme pratiche, cautelatrici della salute dell'individuo che 
intende dedicarsi agli esercizi ginnastici, accompagnandole con precise istru- 
zioni fisiologiche, psichiche ed igieniche per formare negli atleti una vera 
coscienza ginnastica, spoglia di un empirismo incosciente e materiata di senso 
scientifico e razionale, è appunto il compito che Gislero Flesch si è prefisso 
nel suo volumetto Spor! e Fatica, edito dalla Libreria Ulpiano di Roma. 

Nella sua trattazione ГА. esamina innanzi tutto il lavoro muscolare, ana- 
lizzandone la forza e lo sviluppo e al lume di dati scientifici, ne fissa i limi 
rilevando i gravi danni che provengono dagli eccessi dell’affaticamento: eccessi 
che si riverberano anche nel campo psichico. E qui 1'А. non manea di rilevare 
la stretta relazione che passa tra muscoli е cervello, tra materia e spirito, 
per eni l'eccesso del lavoro muscolare si risolve anche in danno della psiche 
ed in una sua menomazione. 


NORME DI TUTELA FISIOLOGICA 
DEL LAVORO *MU/COLARE 
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Fisiologia e psicologia debbono procedere, іп conseguenza, di pari passo 
se non si vuole abbrutire l'essere umano o renderlo incapace alla fatica ed 
alla vita istessa, 

L'invito del Duce ad abbracciare il libro e il moschetto è in fondo un 
incitamento ad acquistare с riunire in un saldo connubio gagliardia e scienza, 

Lo studio del Flesch, condotto con mirabile sobrietà e chiarezza, soste- 
nuto da una larga e preziosa bibliografia non disgiunta da nitide tavole 
diagrammatiche ed ergografiche, può costituire un elemento indispensabile 
della suppellettile dell'atleta рег mantenerne il giusto є sano equilibrio delle 
forze. A. Va 


П 33° volume della Enciclopedia Italiana. 

La grande Enciclopedia Italiana Treccani Ва pubblicato il volume 33" 
che comprende, da ""Бирап,, а " Topino ,, , altre 1876 voci e 169 rinvii; e si 
compone di 1038 pagine di testo іп 4° grande, con 1130 illustrazioni e 42 car- 
tine in nero intercalate, oltre a 196 tavole їп rotocalco, 9 tavole e 1 carta geo- 
grafica a colori fuori testo. 

Il 33% volume contiene, fra le altre, le seguenti voci geografiche: Svezia, 
Svizzera, Lago Tana, Taranto, Teramo, Terni, Terra, Tevere, Canton Ticino, 
Tirreno, Tra le discipline letterarie, filosofiche ed artistiche le voci di mag- 
giore interesse sono: Tacito, Tasso, Tassoni, Terenzio, Tibullo, Tolstoi, Tom- 
maseo, Tommaso d'Aquino, Tintoretto, Tiziano; e tra quelle scientifiche e 
tecnologiche: Superficie. Tabacco, Teleferica, Telefono, Telegrafo, Televisione, 
Fenomeni Termoionici, Terremoto, Tessitura, Tessuto. Vanno inoltre segna- 
late: Tappeto, Tattica, Teatro, Teologia, Testamento, Tipografia, ecc. 

Trai 585 collaboratori, hanno preso parte alla compilazione del 33° volume 
della grande Enciclopedia Treccani gli Accademici d'Italia Bertoni, Nallino, 
Paribeni, Pavolini e Tucci; Emilio Cecchi, Cesare Frugoti, Guido Mazzo: 
padre Tacchi Venturi, ecc 


VINCENZO LIOY, TEN. COLONNELLO PILOTA, Direttore 


3. 


Ditta GIULIO GIANETTI 
di GIUSEPPE e GAETANO GIANETTI 
SARONNO 
RUOTE- CERCHI « TAMBURI FRENO- ASSALI- MCZZI- ARAMATURE DI GOMMA 


DI OGNI TIPO 
PER AUTOVETTURE . AUTOCARRI - RIMORCHI « VEICOLI INDUSTRIALI 
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/ Aeroplani ed 
Idrovclanti да: 


Caccia 
Combaltimento 
Ricognizione 
Bombardamento 
Turismo 


NAPOLI = Corso Malta 50 


AERONAUTICA UMBRA-S.A, 


Сар, 2.000.000 SEDE LEGALE: MILANO 
INDIRIZZO TELEGR.t AVIOUMBRA - TEL. 65 - FOLIGNO 
OFFICINE IN FOLIGNO Е YXCOLLAUDO: STERPETE - 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE Е MECCANICHE | 


OFFICINE MONCENISIO 


ит а 


Sede іп TORINO 
Officine Meccaniche Italiane S.A. Stabilimenti in CONDOVE 
REGGIO EMILIA + 
° TRASFORMAZIONE 
2 £ RIPARAZIONE DI AEROMOBILI 
Aeroplani COSTRUZIONE DI PARTI DI RICAMBIO 
Motori per aviazione MATERIALE BELLICO 


PER AVIAZIONE 


SECONDO MONA >“ 


Filiale in MILANO - Viale Vittorio Veneto, 6 
Officine Meccaniche e Fonderie 
COSTRUZIONI AERONAUTICHE 
Materiale per Aviazione 
POMPE BREVETTATE “А. M.,, - RADIATORI . CARBURATORI 


AERONAUTICA 
BONOMI. CANTÙ 


(COMO) 


Arti Fotomeccaniche 
Grimaldi & Mercandetti 


ROMA (17) - Piazza della Pigna, 53 
=== Telefono 63-296 == 


Stabilimento specializzato nella 
costruzione di ALIANTI - 
Libratori e Veleggiatori e di 
MOTOVELEGGIATORI 


COSTRUZIONI MECCANICHE AERONAUTICHE S.A. 


Capitale interamente versato L. 2.400.000 
Sede Sociale e Stabilimento: MARINA DI PISA 


. 
COSTRUZIONI DI AEROPLANI Ер IDROVOLANTI 
CIVILI E MILITARI IN LEGNO ED IN METALLO 


IDROVOLANTE “MARINA ЕТАТ 6,, 


Tipo да caccia e ricognizione - 
| Biposto ad ali pieghevoli - Catapul- 
tabile - Carico utile 820 Ка, - Auto- 
nomia in crociera 1200 Km. « Velocità 
| masima 290 Кш/ога a 2000 m. = 
Salita а 5000 m. in 127 - Motore 
FIAT A. 59 da 700 HP. 


ZERI VT TT DECALCIFICATORE 
(21,101 DEPURATORE DI ACQUA 
Impedisce le incrostazioni nelle camicie dei motori 
Ingg. ROSSI & CASTAGNETTI - TORINO 


Via S. Dalmazzo, 24 - Telegr. “ Zerolit,, - Telef. 46-257 
IMPIANTI COMPLETI PER PISCINE NATATORIE 


Società 


Lombarda METALLIZZAZIONE 


ZINCATURA A SPRUZZO CON FILO 


Ramatura - Stagnatura - Alluminatura - Piombatura 


Zincatura sistema А MILANO 
Via G. F. Lacaita, 2 


“SHERARD” та. 53-684 


PREVENTIVI 
PER IMPIANTI 
A SPRUZZO 


KNOCK-OUT 


SOCIETÀ ANONIMA ITALIANA 


ташыш, aizo Uffici- Officine - Campo d'esperienze n dad 


TORINO - Via Morosini, 20-22 


1 sistemi brevettati di estinzione che hanno trionfato, trionfano e trionferanno nel 
mondo intero, per terra, sull'acqua, nell'aria, costruiti in Italia in officine tecnica- 
mente attrezzate per l'esclusiva fabbricazione di materiale d'incendio 


GIOVANNI AGUSTA 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE 
GALLARATE 
CANTIERI - CAMPI AVIAZIONE 


CASCINA COS TA 


COSTRUZIONE di 
ALROPLANI.:IDROVOLANTI 


CIVILI e MILITARI 


| дүү HMBYSTEIE STABIENSI 
: A . COPPOLA - СВ/ТЕЦАММАВЕ di /ТАВІВ 


SAMIAN || PIERO MAGNI-AVIAZIONE 
Officine e Cantiere : Lido di Roma 35 
SOSTRU он юм STUDIO: 14, Via Ennio - Tel, 51.697 
OFFICINA: 19, Via Bonfadini - Tal. 54.311 
AERONAUTICHE AERODROMO: Taliodo - MILANO 


ESPLOSIVI PER OGNI APPLICAZIONE 
ESPLOSIVI DA GUERRA 


ESPLOSIVI DA MINA 


GOMME, GELATINE, DINAMITI, 
GRISOUTINE E ACCESSORI 


POLVERI DA CACCIA 


“D. N.” - “SIDNA” - “AVI” - LANITE 
SCIOLTA E IN FILI 


COTONI NITRATI 


PER ESPLOSIVI ED IN SOLUZIONE PER 
VERNICI O IN PASTA PER PEGAMOIDI 


ACIDI E PRODOTTI CHIMICI DIVERSI 


SODA CAUSTICA - DERIVATI DELLA SODA 
E DEL CLORO - TRIELINA - CONCIMI AZOTATI 


| | 
& L. TN -8 „Ло! со 


Sede legale: GENOVA 
Direzione ed Amministrazione: MILANO, Via Principe Umberto, 18 
Ufficio: ROMA, Via Antonio Salandra, 13 
Agenzia: TORINO, Piazza Castello, 19 


Stabilimenti: 


AVIGLIANA- (Torino) 
BUSSI OFFICINE - (Pescara) 
SIGNA-CARMIGNANO - (Firenze) 
VERGIATE- (Varese) 


Polverificio: ALLEMANDI-AVIGLIANA - (Torino) 
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IMPIANTI PETROLI S.A. 


MILANO VIA OGLIO, 5 MILANO 


IMPIANTI DI DISTRIBUZIONE - MISCELAZIONE - DEPOSITO 
DI CARBURANTI E LUBRIFICANTI 
PER AVIAZIONE - AUTOMOBILISMO - INDUSTRIE 


DISTRIBUTORI - MISURATORI VOLUMETRICI - AUTOBOTTI 


SOCIETÀ 


BOMBRINI PARODI DELFI) 


UFFICI: Corso Омвевто 1, 267, ROMA - STABILIMENTI: SEGNI (Roma) 
TELEGRAMMI: BOMPARDE, ROMA 


POLVERI ANTIEROSIVE SENZA SOLVENTE PER ARMI DA =] 
GUERRA | 
BALISTITE - CORDITE - SOLENITE | 
TRITOLO SCIOLTO OD IN CARICHE FUSE O COMPRESSE | 
DINAMITI - CAPSULE в MICCIA 
NITROCELLULOSA - FULMICOTONE | 
MUNIZIONI COMPLETE PER FUCILI E MITRAGLIATRICI 
BOMBE А MANO E PER AERONAUTICA | 
POLVERI E CARTUCCIE га САССТА E DA TIRO | 
OTTONE - TOMBAK - MAILLECHORT IN BANDELLE 


GLICERINE DISTILLATE - ACIDO SOLFORICO - OLEUM - ACIDO 
NITRICO - CONCIMI CHIMICI - FIBRA VULCANIZZATA - ZOLFI 
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Tubi a raggi 
catodici 
SAFAR 


originale ed unica 
produzione com- 


Oscillografia 


Televisione 


Un 


primato 


della 


pletamente italiana SA х АР. 


ЯКА m во ME 


APPARECCHI sasi 
BASSINI N. 


OFFICINE GALILEO 


OTTICA ¿ ELETTRICITÀ 
MECCANICA DI PRECISIONE 


Direzione Generale: FIRENZE, Via Canto Вімі, 24 
Stabilimenti: FIRENZE - MILANO - BATTAGLIA - SPEZIA - TARANTO - PORTO MARGHERA 


Società Anonima - Capitale L. 100.000.000 inter. vere. 
Direzione Centrale: TRIESTE 


OFFIGINE AERONAUTICHE MONFALCONE 


AEROPLANI ED IDROVOLANTI 
“CANT, 


Ind. Telegrafico: Cantnavale — Monfalcone 
Telefoni: Trieste 66-42- Monfalcone 7 с 34 


“ANSALDO,, SOCIETÀ ANONIMA 


Capitale sociale L. 150.000.000 
Direzione Centrale: GENOVA-CORNIGLIANO (Palazzo Ansaldo) 

Telegrammi з "ANSALDOSA,, - CORNIGLIANO LIGURE “Апва Мон — Telefoni: 42131-32-33-94.35 25 _ 
Produzioni aeronautiche: Materiali. r gallerie aerodinamiche- Macchinari elettrici- Banchi di 

prova per motori, eliche e magneti — Eliche — Serbatoi - Auiorimesse — Bielle, manovelle, cilind 
per motori di aviazione, stampati, grezzi e trattati rermicamente -Ossature metalliche-Caldaie - 
Pale d'elica di duralluminio stampate e trattate - Mozzi per eliche stampati, sgrossati € trat- 
tati-Tubi trafilati in rame, alluminio e loro leghe-Corda alluminio- Lavorazioni meccaniche, 
forgiatura, saldatura - Вийопепа e viteria ricavate да trafilato — Utensili, calibri e attrezzi- 


FABBRICA AUTOMOBILI 


ГА Т. A Q ол пра. ча | 
150 ЮА HINA SUI NI 


MILANO — Via Monterosa, 89 — MILANO 


Motori di aviazione in uso presso 
le Aviazioni delle seguenti Nazioni: 


ITALIA - RUSSIA - GIAPPONE 
- SPAGNA - PORTOGALLO - 
CECOSLOVACCHIA - ROMANIA 


e presso le più importanti Società civili 
esercenti linee aeree nonchè presso 
Scuole aeronautiche civili e militari 


С. А: В CANTIERI AERONAUTICI BERGAMASCH! 


PONTE S. PIETRO (Веколмо) ---------- 


COSTRUZIONE E RIPARAZIONE 
AEROPLANI MILITARI E CIVILI 
SCUOLA DI PILOTAGGIO 


SOCIETA ABRONAUTICA ITALIANA 
' Via Poli, 48 - R O МА. Telef. 64-022 


OFFICINE DI PASSIGNANO: Costruzione e riparazione di velivoli e loro parti - motori 
di aviazione - motoscafi e imbarcazioni - lavorazioni diverse in legno e metallo. 

OLEIFICIO DI REGGIO EMILIA: Produzione di olio di ricino e lubrificanti nazionali - 
sottoprodotti. 


OLEIFICIO DI TRIPOLI: Produzione di olii lubrificanti - sottoprodotti. 
DISTILLERIA DI REGGIO EMILIA: Produzione di alcool etilico carburante, 


TÀ | 
Anonima - Capitale L. 30.000.000 - Versato L. 25.000.0 
Sede Sociale e Stabilimenti in BORGOFRANCO D'IVRI 


ALLUMINIO 


IN PANI PER FONDERIA 
PLACCHE DA LAMINAZIONE 
BILLETTE QUADRE PER 
TRAFILAZIONE - BILLETTE 
TONDE PER TUBI 


^ 


== 


nei vari tenori di purezza a seconda 


disponibile 
della richiesta 
LAMIERE - NASTRI - DISCHI - FILI 
BARRE TONDE E SAGOMATE 
BANDELLA PER PEDANE 
D'AUTOMOBILI - TUBI 


4 qualsiasi altro prodotto semi-lavorato 
dell'allaminio 


Rappresentante per la vendita: 
ENEA ROSSI 
Via Boccaccio, 4 - MILANO - Tel. 81-610 


(ге Le migliori leghe per costruzioni aeronautiche sono 


“AVIONAL ,, “ ANTICORODAL , 


Limite elastico од 95 я N Limite elastico 0,2% . 
Mod. Elastico Kg./mm®. .. 7500 Mod, Elastico Kg./mm*. 


Le leghe * AVIONAL ,, e “ ANTICORODAL , si forniscono in forma di: 
lamiere, fili, profilati, tubi, chiodi, viti, pezzi forgiati e fucinati, 
L’ “ ANTICORODAL „ si fornisce anche come lega per fonderia. 


UFFICIO DI CONSULENZA TECNICA GRATUITA 


= E. La Ж» 

— LAVORAZIONE LEGHE LEGGERE S. A. 
— Stabilimento in Porto Marghera 

ЯНЬ S Direzione Commerciale in MILANO - Via Principe Umberto n, 18 


*AVIONAL,, - *ANTICORODA 


La 


r> r> x rx UT ТУРТ AT r nr 
САСИО 110ОГ1Г41 AL C UCL 


MILANO - VIA ARRIGO BOITO, N. 8 - MILANO 


Alcool etilico buongusto a . . . . . 959/96? 
Alcool etilico denaturato a . . . 90%/949/95° 


Alcool etilico assoluto buongusto e denaturato FORNITRICE DELLA В. AERONAUTICA DI 
" ALCOOL ASSOLUTO PER CARBURANTE 


Spazio disponibile 


Spazio disponibile | 


А RIVISTA MENSILE ILLUSTRATA 
= dell'ISTITUTO GEOGRAFICO 
MILITARE - FIRENZE : 


Pubblica lavori originali di Geografia Generale e Speciale, Cartogrofta Italiana ed Estera, Geodesia, Astrono- 
mia e contiene una rossegna particolareggiata delle pubblicazioni scientifiche a geografiche di tutto il Mondo 


—-— RIDUZIONI, FACILITAZIONI E PREMI — — 0. 
Abbonamenti annui per i signori Ufficali |— — А signori abbonati che procureranno cinque 
dn attività di servizio ed in congedo, pei muovi abbonamenti sarà inviata gratui- 
Comandi, Corpi, Reparti, Servizi ed altri tamente una intera annata della Rivista 
enti dipendenti dal R. Esercito, R. Marina, (annate arretrate comprese) 


R. Guardia di Finanza е deila M.V.S.N., | ABBONAMENTO Р 
per i soci dell'Unione Militare, per le Us Ai signori abbonati che procureranno dodici 
versità, Istituti в scuole de Regno, ANNUO nuovi abbonamenti verrà concessa in dono 

rispettivi insegnanti: Lire 36. la Grande Сапа Corografica d'Italia al 
500.000 (їп 35 fogli), del valore di Lire 128. 


Abbonamenti annui per i soci del Touring . - 
Club Italiano, della C. A. Го della Lega Na- | "ALIA © COLO- | В concessa annualmente - gratuitamente — 
vale, per l'Associazione Nazionale degli In- NIE . . Lire 50 | una seconda copia della Rivista alle Uni- 
gegneri e Architetti Italiani, e per i soci della і versità, Istituti, Scuole ecc. che siano abbo- 


и серия ESTERO . Lire 80 | nate, da assegnarsi a quello studente che 
Reel Siem ela alla fine dell'anno scolastico risulterà di 
А tutti 1 signori abbonati alla Rivista š essersi maggiormente distinto nello studio 
‘L'Universo, ,è concesso loscontodelaos, | ОВ fascicolo separato: della Geografia e materie айай. 
sui prezzi di catalogo delle carte o pubbli» і 
cazioni дей“ Istituto Geografico Militare. | "TALIA Lire б 


ESTERO . Lire в | ЛЕВ. Tumi та e Ricevitorie postali 
At signori abbonati che procureranno due del Regno sono autorizzati alla vendita 
о più nuovi abbonati è data in dono la delle carte e pubblicazioni dell'Istituto 
сапа d'Italia alla scala di 1:r.000.000 con 1 Geografico Militare ed alla prenotazione di 


‘nuovi confini o nuovi limiti Amministrativi, 


LE FORZE ARMATE 
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GIORNALE TRISETTIMANALE CULTURALE MILITARE 
organo di aMatamento є di collegamento fra le varie forse armate attive є fra queste е le forze in congedo d'Italia 
Diretto dal Colonnello GIACOMO CARBONI 


(101) ROMA - VIA DELL'UMILTÀ, 83c - TELEFONO 64-807 - ROMA (101) š 
ABBONAMENTO: Conte corrente postale n. 1-19016 $ 
$ 


| 
| 
ЇЇ 
Ч 
| 
| 


Annuo per Italia e Colonie L. 30 - Estero L. 65 - Un numero separato cent. 30 
Nel prezzo dell'abbonamento è compresa' una lira per la quietanza obbligatoria per legge 
999999999999999999999999999909999999999999999999999990999 


G6GGGGGGGGGGGGGGGGGGG! 


AO (Л ( DI VE SETTIMANALE DI PROPAGANDA 
i I 4 


^. AERONAUTICA PER I RAGAZZI 
—T ——— 4 


Direzione e Amministrazione: 
ROMA « Viale dell'Università - Telef. 45-317 - ROMA 


ABBONAMENTO ANNUO . . L. 14 
UN NUMERO CENT. 30 


з SEMESTRALE L. 7,50 


Periodico mensile illustrato, f ondato 
nel r868, che si occupa di Marina 
Militare e Mercantile - Astronomia 
е Navigazione - Costruzioni Navali - 
Macchine - Elettricità- Artie Scienze 
Militari - Industria, Commercio e 
Traffici Marittimi- Elettricità - Colo- 
nie - Igiene Navale - Viaggi - Marina 
da Diporto - Marina Peschereccia - 
Aeronautica - Storia e Giurispruden- 
za Marittima - Informazioni sulle 
principali Marine del Mondo - Po- 
litica Marittima - Notizie Scientifi- 
che - Bibliografia - Notizie del per- 
sonale delle Navi e della R. Marina - 
Rivista di Riviste - Illustrazioni. 


PREZZI D'ABBONAMENTO: 
Regno d'Italia e Colonie: Lit. 50 


Vica ele Mariae da 
Un numero separato: 
Estero: 
Senato del 25% ai Signori Librai 


, L'abbonamento è annuale 


6 comincia sempre dal 1° Gennaio 


ROMA - Ministero della Marina - ROMA 


гг 


Lala 


VIE 


чм  % n ам ал 


DELL’ARIA 
* 122 1 
ГГ. Ї, ANLA 
Il settimanale d'aeronautica più diffuso e meglio informato 
Pubblica gli Atti Ufficiali del В. Aero Club d’Italia 


x s мъ уу n 


DIREZIONE e AMMINISTRAZIONE: Roma - Viale dell” Università - Telefono 45317 


CONDIZIONI D'ABBONAMENTO í 


о d’Italia e Colonie. . . L. 12,50 


Regn | 
Paesi dell'Unione Postale. . » 25-- 
Un numero separato . . . . » 0,25 


LA ВГУ15” 


ILLUSTRATA DEI 


* POPOLO D'ITALIA ,, 


Rassegna mensile di attualità, arte, letteratura, scienza, sport 
l'unica rivista di varietà che faccia una organica, costante, interessante prop paganda 


per l'aviazione dedicando alla navigazione aerea almeno dieci pagine ogni 


fascicolo 


IL FASCICOLO COSTA LIRE 10 - L'ABBONAMENTO ANNUO LIRE 100 
(Abbonamento all’estero lire duecento) 


Direzione e Amministr 


- 
те а го Y 
L ДЛГАХОЧ4 LI 


NOTIZIARIO TECNICO DEL MINISTERO DELL’ AERONAUTICA 
E ATTI DELL'ASSOCIAZIONE ITALIANA DI AEROTECNICA 


Direttore: Prof. PISTOLESI Ing. ENRICO 


Pubblicazione mensile del Ministero dell'Aeronautica e dell'Associazione 
Italiana di Aerotecnica, (A. I. D. A.); articoli di tecnica aeronautica, que- 
stioni di aeronautica generale; recensioni di tutte le pubblicazioni 
periodiche italiane ed estere interessanti l'aeronautica 


ta aa a a a a aa n ILLE LITE nn nsn nsnsi 


Si pubblica 12 volte l’anno 


CLLLLLLLLL LILLE яна 


( ITALIA L. 6080 ( ITALIA L. 10 
H Abbonamento annuo | ESTERO x 180 Numero separato ӨТЕР эй 
E i 
š Direzione: PISA - В. Scuola Ingegneria ч 
E 
E Redazione: ROMA - Via delle Coppelle N. 35 š 
ч š 
БА РОНЕ 


IN 
LA PIÙ DIFFUSA RASSEGNA DI STUDI MILITARI 


- 


IVISTA DI ^4 АТТ 4 
i 71 


EO Ве 1 1 111% АА 


In ciascun fascicolo: 8-10 articoli originali dei più autorevoli scrittori 

militari sui più importanti argomenti di attualità — accurate recensioni delle 

pubblicazioni italiane e straniere più recenti — un ricco notiziario tratto da 
tutte le Riviste militari del mondo. 


DIREZIONE ED AMMINISTRAZIONE 
presso il Ministero della Guerra 


PREZZI DI ABBONAMENTO 


Italia e Colonie: per i singoli ............ L 28 
per i Comandi, Circoli, Biblioteche, Enti diversi ,, 30 
БЫШ з. шз тө в'я нази reor oer ide dom дова жш в. Ye о TŠ 
Un fascicolo separato (Italia e Colonie) ........ » 8 
m АШИ э sonni ва хэн ны 8 


Direzione: Roma - Viale Mazzini, 10 
presso l'Istituto Militare Superiore delle Trasmissioni 


Tratta dei più moderni ed importanti argomenti di radiotecnica. Necessario 
a chi voglia formarsi una coltura non superficiale sulle varie 
questioni della radiotecnica. Si pubblica in sei fascicoli 
bimestrali di oltre 40 pagine l'uno 


Condizioni per il 1937 


Nel Regno d'Italia e Colonie: 


Abbonamento . . . . - 
Un numero separato . 
Abbonamento ridotto per ufficiali e assimilati 


Nei Paesi дей Unione postale: 


PERIODICO NAZIONALE DELL'AVIAZIONE FASCISTA 


Direzione: ROMA Redazione: MILANO 
Viale dell’ Università = Telefono 481-151 45-317 Via Foscolo, 3 - Telefono 82-477 


OGNI FASCICOLO LIRE QUATTRO 


CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1937 
Per un anno . . + + + + + + + «Lire 40 | Abbonamento sostenitore . . Lire 100 
Per gli abbonati alle “Vie dell’Aria,, , 38 ^ Abbonamento benemerito . . „ 500 


PERIODICO MILITARE 
MENSILE ILLUSTRATO 


CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1937 (76° annata) 


Comandi, ufici, circoli, enti militari ed ufficiali 
in congedo cer tramite дей U. N. U. C. L. + 

Militari ed assimilati (per la spedizione all ni (еба, “Italia, semplice 
dirirzo privato, aggiungere 1. 1) + +» «< э Шин Lae Tas doppio 107) lies Lit 16 — 


LA COLLABORAZIONE È APERTA A TUTTI — GLI ARTICOLI ACCETTATI SONO RETRIBUITI 


Indirizzare lettere, voglia, ecc. alla Direzione della 
RIVISTA D'ARTIGLIERIA E GENIO - San Marco, 8 - ROMA (117) = C/C postale 1.8447 


LA RASSEGNA ITALIANA 


POLITICA LETTERARIA 
ARTISTICA MENSILE 


ABBONAMENTO ANNUO: 


Italia e Colonie L. 50; per militari e scuole (diretta- 


FONDATA E DIRETTA DA 
TOMASO SILLANI 


mente senza il tramite di librerie) L. 40; Estero L. 70; 
Malta, Dalmazia, Tunisi, Corsica, Canton Ticino L. бо; 
(chi desidera la spedizione raccomandata all'estero deve 


aggiungere L. 20). Un fascicolo L. 5; Estero L. 8, 
Arretrato il doppio. 


Si è pubblicata la seconda edizione aggiornata del volume speciale dedicato ай" 


AFFRICA ORIENTALE ITALIANA 


E IL CONFLITTO ITALO - ETIOPICO 


Dirigere richieste e vaglia 
alla Amministrazione della 
RASSEGNA ITALIANA 
PIAZZA MIGNANELLI 25 - ROMA 
C.C. Postale Нови 1/19014 


Volume di 304 pagine con 9 carte e piante: 27 illu- 
strazioni: Italia e Colonie L. 25; Estero L. 30; legato 
alla bodoniana: Italia e Colonie L. 30; Estero L. 35. 


VIII FIERA 
DEL 


LEVANTE 
BARI 
v 


4-21 settembre 1937-XV 


Mercato centrale del Mediterraneo 
tra Occidente e Oriente 


5000 partecipanti di 40 Nazioni 


Concessioni speciali 
di importazione e doganali 
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L'ECO DELLA STAMPA 
Via G. Compagnoni, 20 - MILA NO (4/38) 
"Галтоно 53-895 - CASELLA Ровтыл 918 
ricerca attentamente ed ininterrottamente 
salle pubblicazioni periodiche, tutto ciò 
che si riferisce alla vostra persona, alla 
vostra industria, al vostro commercio. 
Chiedete condizioni di abbonamento con 
semplice biglietto da visita. 


Spazio disponibile 


DIRECTEUR: Général PAUL AZAN 


ESCE IN FASCICOLI MENSILI DI 128 PAGINE 
CON CARTE E ILLUSTRAZIONI 


PREZZI DI ABBONAMENTO: 
Per l'ITALIA e per tutti i paesi che non hanno aderito alla ( 1 anno 
Convenzione postale internazionale di Stoccolma, di Agosto 1924 ( 100 fr. 


Per abbonarsi rivolgersi agli editori: 
Imprimerie et Librairie BERGER - LEVRAULT 
18 Rue des Glacis - NANCY (Francia) 
Stessa casa a Parigi ~ 5 Rue Auguste Comte, PARIS Vl 


ЗІ SPEDISCE FRANCO SU RICHIESTA IL CATALOGO DELLE PUBBLICAZIONI MILITARI RECENTI 
EDITE DA QUESTA LIBRERIA 


di ricerche o di sorprese, quando si è abbonati a Tt Cor- 
riere della Stampa, Г Ufficio di ritagli da giornali e riviste 
di tutto il mondo. 

Volete, per esempio, sapere sollecitamente tutto ciò che si 
scrive su di voi, oppure su di un argomento o avvenimento 
о personaggio che у’ interessa? 

La via che vi assicura il controllo della stampa italiana ed 
estera è una sola: 


nel vostro interesse. Chiedete informazioni e preventivi 
con un semplice biglietto da visita a: 
TDA 


1123 


Via Pietro Micca, 17 - TORINO - Casella Postale 496 


[el 
UN ABONNEMENT 
POUR RIEN 


Je sais tout 


Envoyez cette annonce avec 55 fr. à 
Je sais tout, 90, Champs-Elysées, Paris 


[ШИ ШШ 


Rivista per lo sviluppo del trafico aaroo в del- 
l'industria шиний agli impianti di aeroporti 


La rivista DEUTSCHE FLUGHAFEN 
tratta dell'aviazione civile tedesca e pre- 
cisamente della costruzione di aeroplani 
e di aeroporti — fornisce pratico materiale 
per progetti di aeroporti descrivendo det- 
tagliatamente tali impianti con articoli e 
fotografie. Esce da 6 a 8 volte all'anno. 


vous recevrez 


gratis et franco 

5 FRS DE LIVRES 

choisis par vous 

sur une liste comprenant les moillours 

ouvrages contemporains qui, port compris, 
vous rembourseront 
votre abonnement, i 
AVEC JE SAIS TOUT и 
VOUS SAUREZ TOUT 

SPECIMEN GRATUIT SUR DEMANDE 

— дәве) 


Abbonamento annuo per l'estero RM. 8 


Casa editrice: DEUTSCHE FLUGHAFEN 


Wilhelm Hecha, BERLIM W. 8, шиг, 33-34 


AERONAUTICA ARGENTINA 


RIVISTA DI DIVULGAZIONE AERONAUTICA E DI AEROTECNICA 


CIRCOLA IN TUTTO IL SUD AMERICA AVENDO CORRISPON- 
DENZA NELLE PRINCIPALI CAPITALI DEL NUOVO MONDO 


Prezzo di abbonamento per l’Italia: 6 pesos argentini 


Direzione ca Amministrazione: AVENIDA VÉLEZ SARSFIELD 57- CORDOBA (ARGENTINA) 


Luftfahrtforschung 


pubblica i lavori dei più importanti lstituti 
tedeschi di ricerche nel campo dell'aviazione 
Numero di saggio e prospetto gratis 
Escono 12 numeri all'anno 


RM. 24 - All'estero RM. 18 


Casa Editrice R. OLDENBOURG 


Rivolgersi direttamente alle Cass edition Verg 
München 1 (Schliessfach 31) Hisdenburgoittt, 


lug Sport,, Francoforte sul 


L'unica Rivista in lingua tedesca per le questioni giuridiche dell'Aeronautica 


: L. 14319 ЕШ; " A LI L.L li. 
Bollettino trimestrale dell'Istituto di Diritto aeronautico dell’ Università di Lipsia 


Pubblicato dal Dott. Hars Oppikofer, Prof. ord. dell'Università di Lipsia, 
Membro dell'Accademia tedesca di Diritto. Un volume (4 numeri) all'anno. 
Prezzo del volume MARCHI 15. Per l'estero Макси: 11,25. 

“Verkehrsrechtliche Schriften", dirette dal Dott. Hans Hoppikofer. 


Funkrecht im Luftverkehr, del Dr. Heinz Gisark. In 8° gr. Pag. IV-180. 
Prezzo, brochure MARCHI 8. Per l’estero MARCHI 6. 


Flughafenrecht, del Dr. Adalbert von Unruh. In 8° gr. Pag. VIII-232. 
Prezzo, brochure MARCHI 10,80. Per l'estero Максні 7,85. 


Staatsschiffe und Staatsluftfahrzeuge im Vólkerrecht, del 
Dr. Herbert Klein. In 8° gr. Pag. IV-104. Prezzo, brochure Макснт 4,80. 
Per l'estero MARCHI 3,60. 

Vólkerxechtlicher Schutz der friedlichen Personen und Sachen 
gegen Luftangriffe, dell’Oberreg-Rat Dr. Alex Meyer. In 8° gr. 
Pag. VIII-260. Prezzo Максні 12. Per l'estero MARCHI 9. 


Elenchi dettagliati della letteratura di Diritto aeronautico vengono inviati 
gratuitamente: Ost-Europa Verlag, Königsberg (Prussia); Berlino W 35. 


p rare serre e eee 
L’ITALIA CHE SCRIVE 


‘RASSEGNA PER L’ITALIA CHE LEGGE 


FONDATA E DIRETTA DA 
A, F. FORMÎGGINI EDITORE IN ROMA 


È IL PIÙ VECCHIO - IL PIÙ GIOVANE 

IL PIÙ DIFFUSO PERIODICO 

BIBLIOGRAFICO NAZIONALE 
Commenta, preannuncia, incita il moto 
culturale della Nazione. — La intera col- 
lezione costituisce un vero dizionario di 
consultazione bibliografica. — Provvede 
all'aggiornamento periodico del 


CHI È? 


DIZIONARIO DEGLI ITALIANI D'OGGI 


L'ARALDO 
DELLA STAMP A | 


legge tutti i quotidiani e pe- 
riodici italiani ed esteri ed 
invia ogni giorno ai suoi ab- 
bonati i ritagli degli articoli 
e delle notizie che li riguar- 
dino personalmente o relativi 
ad argomenti che particolar- 
mente li interessino, con la 
indicazione della data e del 
titolo del giornale o della 
rivista che li ha pubblicati. 


tite un'aj veda in fogli stacca- 
bili da inserire al volume. 


ANNO XX 1937 (ХУ) 
OGNI FASCICOLO MENSILE L. 2,50 
ABBONAMENTO 1. 20 zsrzRo L. 25 
PER Г NOSTRI ABBONATI 
ITALIA E COLONIE L. 17.50 - ESTERO L. 22,50 | 

(Allegare al vaglia la nostra fascetta) 


Richieste e chiarimenti presso la Direzione: 
ROMA (120) 
| Piazza Campo Marzio, 3 - Telefono 50-417 


LA “DEUTSCHE LUFTWACHT,, 


si pubblica nelle tre edizioni: 


LUFTWISSEN х ан Redattore R, Schulz, Rivista per la аша е 
le ricerche scientifiche dell'aeronautica, In collaborazione cogli Istituti scientifici 
germanici delle ricerche. 


Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 4,50 
Un numero separato „ 1,50 


LUFTW ELT ааваас, Redattore w: Aagermand. Rivista per le qui- | 
stioni aeronautiche di carattere generale е sportivo. Organo del DLV (Associazione | 
tedesca di turismo aereo). 


Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 3— 
Un numero separato „ 0,50 


LUFTWEHR mensile, Redattor George W. Fenchter. Rivista dell'Aviazione 
militare estera. 
Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 4,50 
Un numero separato „ 1,50 


Editore: Е. S. MITTLER 6 SOHN - ВЕвыно SW 68 


Vachrichten für Luftfahrer 


Ї 
Pubblicata dal Ministero delle Comunicazioni del Reich 
Casa Editrico 
Gebr. Radetzki, Berlin SW 48 
Friedrichstrasse 16 
Si pubblica settimanalmente 


Prezzo d'abbonamento per trimestre Marchi 6 = з 

9 

Se l'aviazione, l'auto, la moto, gli T 9 А ED f* i 
sports meccanici v'interessano, Voi f чу», 


dovete leggere TUTTI I VENERDÌ 4 + 
il più interessante, il più vario, il più vivace, il più illustrato 


10-16 pagine, formato dei quotidiani 
75 centesimi il numero 


i » Ж 
Патет шинэ 17 A ERO PRETI 


нов 
ло ` 
| s MINISTERO DELL'AERONAUTICA 


Г PREZZI D'ABBONAMENTO E DI VENDITA 
PER LA “RIVISTA AERONAUTICA ,, 


Regno d'Italia e Colonie. . . . . . . . . L. 64,80 
ета pala Pla ae i 
Per gli Ufficiali, Allievi ufficiali e Sottufficiali 

| delle Forze Armate in servizio attivo od 

| in congedo e per i militari sotto le armi ,, 


24 

Per gli impiegati civili della R. Aeronautica „ 24 
Regno e Colonie . . ,, 9 

18 


Un numero separato Í 
Estetoó 2.4 2 9 аы a 


Per gli abbonamenti е per la vendita rivolgersi preferibilmente all"UFFICIO 
AMMINISTRATIVO DELLA RIVISTA: ROMA, MINISTERO DELL'AERO- 


NAUTICA. 
Le richieste di abbonamento possono essere anche rivolte alla Libreria 
вм dello Stato (presso il Ministero delle Finanze), о alle Librerie concessionarie 
16 con sede nei Capoluoghi di Provincia. 
L'ammontare può essere versato nel conto corrente postale n. 1.4319 
Ali intestato alla “ RIVISTA AERONAUTICA,,. 
Gli abbonamenti sono annuali cd hanno inizio al 19 gennaio. 
4 
d 
04 


“Aderente all'Associazione Italiana della Stampa tecnica ,, 


La corrispondenza diretta alla “RIVISTA AERONAUTICA,, da parte 
degli Enti militari dev'essere fatta in FRANCHIGIA e così indirizzata; 


MINISTERO DELL'AERONAUTICA - " RIVISTA AERONAUTICA 
| ВОМА 


Мык 


КОМА 
ISTITUTO POLIGRAFICO DELLO STATO 
LIBRERIA 


Prezzo del presente fascicolo L. 9 


As, 
1 D 
ANNO XIII - N. 9 ет p SETTEMBRE 1937 (XV) 


RIVISTA 
AERONAUTICA 


Biblioteca 
ваза. 
tale 
Fred 
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Tutti possono collaborare alla " RIVISTA AERONAUTICA ,,. 


VANNA VAI VANNA 


Non si pubblicano articoli che siano già stati pubblicati. 


La Direzione della " Rivista Aeronautica . non è responsabile delle 
opinioni espresse negli articoli che pubblica e che sono firmati dagli autori 
e non restituisce i manoscritti. 


È VIETATO RIPRODURRE IL CONTENUTO DELLA RIVISTA 
SENZA L'INDICAZIONE DELLA FONT: 


Spazio disponibile 


99049400499490004909094009999000 


3 


449040440030000400000004000000400000009900002000000) 
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carburanti lubrificanti per aviazione 


STANAVO 


“SOCIETA ITALO AMERICANA PEL PETROLIO-GENOVA 


| 


MOTORI E AEROPLANI 


PER TUTTI GLI USI CIVILI E MILITARI 


S. A. FIAT - TORINO - via NIZZA N 250 
S. A. AERONAUTICA D'ITALIA - TORINO - CORSO FRANCIA 366 


s.a. PIAGGIO «С. 


AEROPLANI 
IDROVOLANTI 


ELICHE A PASSO 
VARIABILE IN VOLO 


MOTORI D'AVIAZIONE. 


Stabilimenti: 


GENOVA SESTRI - FINALE LIGURE - PISA - PONTEDERA 


” n PASSO VARIABILE A TERRA E IN VOLO 


| 3 


AERONAUTICA 
MACCHI SA. VARESE 


FONDATA NEL (әне 


OFFICINA 
VARESE 


22-95 
Telef. 1 22:96 


. 
IDROSCALO: 
SCHIRANNA 
(Lago di Varese) 
Telef. 10-40 
. 


AEROPORTO: 
LONATE 
POZZOLO 


ANFIBIO TRASPORTO PASSEGGERI ‘AERONAUTICA MACCHI C. 94 ,, 


L'ALA ITALIANA 
VSA VNICAMENTE ` 


нэ 


OGNI GIORNO суомо AFFRONTA 
SEMPRE PIV' AROVI PROBLEMI + 
Оом GIORNO SEMPRE PIV' PERFEZIONATI 
DEVONO ESSERE 1 SVOI MEZZI + 


5.А.ҒАВВКІСА ITALIANA MAGNETI MARELLI. MILANO | 


ERCOLE MARELLI а C. - S.A. MILANO | 


E Ш più perfetto indicatore di benzina a portata' del pilota e del- 
l'autista - Montato in serie su apparecchi: Fiat, Savoia, Macchi, - 
Tipi speciali per qualsiasi altro apparecchio. 
V Gli apparecchi Savoia-Marchetti che hanno compiuto in formazione 
il raid Roma-Rio de Janeiro erano equipaggiati col 


E * TELEVEL,, 


“TELEVEL,, fa parte dell'equipaggiamento dei più recenti tipi di apparecchi militari ө civili 


Ing. E. CARETTA - Corso Raffaello, 19 - Torino 
I TELEFONO 60.292 


нс 
шоці 
tenenle 
Fred 


AEROPLANI CAPRONI 


caproni 123 


SOCIETÀ AEROPLANI CAPRONI - Direzione Generale e Uffici : Via Mecenate, 76 
MILANO (Taliedo) - Telefoni: 51-784, 51-785, 51-786 - Telegr.: Aeroplani Caproni 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE PER SERVIZI MILITARI, 
CIVILI, PER SCUOLA, ACROBAZIA E TURISMO; 
METALLICHE, MISTE E IN LEGNO 


MOTO “ RONDI 


| conquista all'Italia i due primati mondiali del chilometro e del miglio lanclato alle 
fantastiche velocità di km. 244,310 е 244,809 ora (pilota Ing. Р. Тагий, 
19 novembre 1925 - ХІУ) 


SÌ ACCETTANO ORDINAZIONI PER CONSEGNA NEL 1937 


| Эв», з 


AEROPLANI ` 


MILITARI 
k CIVILI 


NOCIETA ITALIANA ERNESTO HEDA- MILANO) 


VIZZOLA TICINO 


COSTRUZIONI AERONAUTICHE 


UNIONE MILITARE 


SEDE PRINCIPALE IN ROMA 


Filiali in: ADDIS ABEBA - ASMARA - BARI - BENGASI - BOLOGNA - BOLZANO 

CAGLIARI - FIRENZE - GENOVA - LA SPEZIA - LIVORNO - MACALLE 

MASSAUA - MILANO - MODENA - MOGADISCIO - NAPOLI - PALERMO 
POLA - TARANTO - TORINO - TRIESTE - TRIPOLI - UDINE - VERONA 


Per la sua natura di Ente di diritto pubblico dal quale esula ogni fine 
di lucro, l'Unione Militare è in grado di offrire merci di assoluta fiducia 
a prezzi da non temere concorrenza. 

L'Unione Militare è fornita di tutto l'occorrente per le uniformi degli 
Ufficiali delle Forze Armate, per Alti Funzionari dello Stato, Diplomatici, 
Accademici e per qualsiasi ordine cavalleresco. 

Offre inoltre un esteso assortimento di articoli di biancheria, maglieria, 
calzoleria, valigeria e profumeria e vende anche al pubblico. 


AEROSTATICA AVORIO 
SOCIETÀ IN ACCOMANDITA 
Stabilimento in ROMA: Via Pellegrino Matteucci N. 22 - Telef. 570-221 


COSTRUZIONI AEROSTATICHE - PARACADUTE - LAVORI TECNICI AFFINI 
PARACADUTE “SALVATOR,, 


Барааны per la vendita dei Paracadute “ Salvator „ agli Enti non Statali: 
Società Anonima Innovazioni Aeronautiche » Via in Lucina, 15 - Roma 


Soc. Ап. Rilevamenti 
Aerofotogrammetrici 


Via Francesco Negri, 11 


о По {оов ОМА 


TELEFONO 570-365 


Col metodo Aerofotogrammetrico 


NISTRI 


sone state rilevate parecchie centinaia di migliaia di ettari ín Тай е 
all'estero per il Catasto, Ferrovie, Strade, Bonifiche, Impianti industriali 
Ricerche geologiche, ecc., а scale da 1:500 a 115.000 ed oltre. 


La S, A. R. А. ha eseguito П più grande rilievo 


"rilievo aeroletogrammetrico, in quali 
sendo, e scala variante da 1500 a 125.008 sd oltre. 


Fotocartografo “ NISTRI,, modello Multiplo 
per га scale а griade denominatore 


Rappresentanti in tutti i principali paesi di tutto il mondo 


Produzione normale della 0. М. 1, 
BREVETTI “ NISTRI,, 

Autocronometri. - Apparecchi aerofotografici panoramici є planimetrici. 

= Apparecchi aerofotogrammetrici automatici. - Fotomitragliatrici. 

Traguardo periscopico di puntamento a stabilizzazione automatica. 


Fotocartografo, о apparecchio “Мин, di restituzione fotogrammetrica 
(aero universale = aeroveloz). 


Fototeodoliti. - Equipaggiamenti completi per fotogrammetria terrestre, 
Stereofotogoniometro ^ Baroni ,,. - Strumenti topografici. 

Fari per illuminazione dei campi d'aviazione, - Sestanti per marina. 
Strumenti di bordo per aeronavigazione. - Telemetri monostatici. 
Iposcopi “Triulzi, - Apparecchi di telegrafia ottica “Faini-Triulzi,,. 
Apparecchi cinematografici. 

Tassametri per vetture pubbliche. - Contatore per bigliardi. 
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diventa massima gioia In grazia della 
assoluta sicurezza del motore, 
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è il “motore slcuro,, рег 
scuola, viaggi, acrobazie e gare 


SIEMENS $. A., SEZIONE APPARECCHI 
MILANO - Via Lazzaretto, 3 
ROMA -TORINO - TRIESTE - GENOVA 


BRANDENBURGISCHE MOTORENWERKE 
GESELLSCHAFT MIT BESCHRANKTER HAFTUNG “222 
мин SPANDAU 


METALLO 


татады 


DELLA 
I. G. FARBENINDUSTRIE AKTIENGESELLSCHAFT 


РЕ50 SPECIFICO: 1.8 


FUSIONI - PROFILATI - PROFILATI DI LAMIERA 
PEZZI STAMPATI - LAMIERE - TUBI - PISTONI 
TRALICCI PER COSTRUZIONI AERONAUTICHE 
SERBATOI EXTRA LEGGERI PER BENZINA ED OLIO 


AVIAZIONE - MARINA - GUERRA - INDUSTRIE DIVERSE 


AGENTE GENERALE ESCLUSIVA PER L’ITALIA E COLONIE 
ELEKTRON., 5. A._ MILANO, Via Principe UMBERTO, 29 
TELEGRAMMI: METLEG - MILANO - TELEFONO N. 65-128 


ПИ ШИ ІІ 
ESPLOSIVI ПА GUERRA 


Acido Picrico (Trinitrofenolo) - Nitronaftalina - Tritolo (Trinitrotoluolo) 
Tetranitroanilina - Trinitroanisolo - Pentrite (Tetranitrato di Peniaeritrite) 
` Stabilizzanti: Dietil e Dimetildifenilurea (centralis) 


Fornitrico del Ministero della Guerra, del Ministero della Marina 
del Ministero dell'Aeronautica 


PRODOTTI CHIMICI PER USO INDU- 
STRIALE - PRODOTTI INTERMEDI PER 
MATERIE COLORANTI E PER STAMPA 
COLORI DI ANILINA PER TUTTE LE 
APPLICAZIONI INDUSTRIALI 


А. C. N. A. 


AZIENDE COLORI NAZIONALI AFFINI 
MILANO - Foro Bonaparte, 35 
Stabilimenti: Cengio - Cesano Maderno - Rho Indirizzo telegrafico; ACNITAL MILANO 
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Esito del Concorso a premi indetto dalla “ Rivista Aeronautica „ per l'anno 
MILEY РРО РР РРО aa i 


1 quattro compiti delle ali armate (Сеп. di В. А. AMEDEO Мисол). 


In questo studio, che verrà pubblicato а puntate, ГА. espone alcune 
sue vedute sui compiti da affidarsi nel campo bellico alle varie 
specialità aeronautiche. Mediante comparazioni e raffronti ana- 
lizza quindi i compiti stessi come sono concepiti oggi e come, 
а suo giudizio, potrebbero essere più opportunamente dosati е 
distribuiti fra i mezzi aerci pet la loro migliore realizzazione 


L'aerocooperazione nella Campagna etic 


а - Fronte Nord (bsc). 

L'A. descrive la complessa attività svolta sul fronte etiopico nord 
dalla specialità da ricognizione in ausilio delle truppe nelle varie 
fasi operative della campagna ааа 


Il Comitato tecnico 


Aeronautica (Dott. LUICI CANDELA). 


1/A., attraverso il commento al R. decreto 16 luglio 1935, n. 1677, 
fa un esame di merito delle attribuzioni, della composizione e 
del funzionamento del Comitato tecnico di Aeronautica, come 
apporto alle emanande Norme di funzionamento del Comitato 
CC REANO 


AERONAUTICA MILITARE 

La neutralità del cielo. 

L'A. esamina le ripereussioni che potrebbe avere sulla difesa aerea 
del territorio francese la neutralità del Belgio . . 


Sistemi di mascheramento per i velivoli militari della Royal Air Force. 


Brevi notizie circa sistemi di colorazione adottati dalla В. А. Е. per 
il mascheramento dei velivoli hs ak жат 4% 25 


Velivoli contro navi. 


Riassunto di tre articoli nei quali vengono discussi i problemi relativi 
all'efficacia offensiva dell'aviazione contro le navi da battaglia 
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AEROTECNICA 
Il caccia Renard “ R 36 „. 


Descrizione, caratteristiche, viste di progetto . . . . . . 


П monoplano giapponese “ Tokio Gas Denki „. 


Breve descrizione, caratteristiche, fotografia... . .. . 


Ш monoplano da scuola Arado “ Ar 96 ,,. 
Descrizione, caratteristiche, fotografie он. 
Aeroplani leggeri francesi. 

Brevi descrizioni, caratteristiche, viste di progetto . . - 
Il monoplano commerciale rapido “ Fh 104,,. 


Descrizione, caratteristiche, йошайе............. 


П monoplano commerciale “ Howard DGA.9 „. 


Descrizione, caratteristiche, viste di progetto . $ 


La nave appoggio “ Friesenland ,,. 


Brevi notizie sulla nuova nave appoggio destinata al servizio della 
linea del Nord America . . 2; ç z 


I deflettori Marendaz. 


Notizie circa un nuovo tipo di deflettore studiato da Mr. Marendaz 
della International Aircraft LL. 


L'atterraggio strumentale col sistema W.I.T. 


L'Istituto di tecnologia di Washington ha sviluppato un sistema di 
atterraggio strumentale denominato Айг Track, sistema che 
consente al pilota di planare ed atterrare su un percorso tridi- 
mensionale definito costantemente ed automaticamente da un 
punto dello spazio ad una pista scelta entro i limiti dell'aeroporto. 


Motorino per modelli volanti. 
Dati su un piccolo motore per modelli volanti che con un peso di 


gr. 88 sviluppa una potenza di e. v. олі 


Il motore Regnier 4 DO da 60 c.v. 


Cenni descritti 


vi, caratteristiche, fotografa. 22.2... 
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Le leghe d'acciaio tecnicamente trattate. Materiale leggero di costruzione. 
L 


. esamina le caratteristiche della lega di acciaio trattata per le 
alte resistenze confrontandola, sotto il punto di vista della legge- 
rezza, con le leghe di alluminio e magnesio denominata, comu- 
nemente, metalli leggeri... see 


L'equipaggiamento della Consolidated Aircraft Co. per il trattamento termico. 


Descrizione dégli impianti della ditta per il trattamento termico dei 
metalli... 


AERONAUTICA CIVILE 


1 voli sperimentali per il collegamento Nord America-Nord Europa. 

Brevi notizie sui primi voli sperimentali per il servizio aereo regolare 
sull'Atlantico settentrionale effettuati nella prima quindicina di 
luglio da idrovolanti del tipo ‘Short, e del tipo ‘Sikorsky 
BA. ea T PO ER Riu on 6 


Le scuole di aviazione da turismo del Reich. 


Notizie su dette scuole e sni programmi di istruzione che ivi s 


svolgono. 


Moderni sistemi di illuminazione dell'aeroporto di Eindhoven-Welschap. 

Notizie sull'impianto sperimentale di illuminazione installato sul- 
l'aeroporto di Eindhoven nel quale sono state impiegate nuove 
sorgenti luminose, lampade a vapore di sodio e dispositivi vari 
tendenti ad ottenere anche economicità di esercizio . . . . . 


П nuovo aeroporto di Praga. 
Dati e notizie sugli impianti del nuovo Aeroporto di Praga e sugli 


equipaggiamenti radioelettrici dell'aeroporto stesso . . . . . . 


Il servizio Amsterdam-Batavia nell'anno 1936. 
Dati statistici. ...... 


Le cause di alcune catastrofi aeree. 
L'A. 


mina alcuni caratteristici incidenti aviatori avvenuti negli 
ultimi due anni sulle linee aeree del nord America, per spiegarne 
le cause, gli avvenimenti, i provvedimenti presi e per indicare 
quanto occorre ancora attuare per eliminare le cause di simili 
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Sommari di Riviste italiane e brevi 
tanti pubblicati sulle principa 


riassunti degli articoli più impor- 
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La storia dell’ Ungheria dalle origini fino ai nostri giorni (ERCOLE MORELLI) 

L'A. colla scorta della Storia dell'Ungheria dei signori Nicola Asztalos 
e Alessandro Pethé, edita dalla Casa editrice “Genio, di Milano 
nella traduzione di Filippo Faber, esamina specialmente, i rapporti 
intercorsi fra l'Ungheria e l'Italia dalla costituzione della Nazione 
ungherese ad oggi; mette in evidenza alcuni avvenimenti che danno 
la misura del complesso lavorio compiuto dall'Ungheria per giun- ' 
gere ad occupare degno posto nel gruppo delle Nazioni danubiane Pag. 571 


Le Colonie dell'Impero fascista alla УП Fiera del Levante di Bari (settem- 
ECO Ыы © Suk k EI эде рз Жок » 577 
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FORGES DAVANZATI (Ca. pe.) .......... пазва „ 604 
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GUGLIELMO MARCONI 


La fine improvvisa di Guglielmo Marconi ha costituito 
un grande lutto per l’Italia е per il mondo. 

La Scienza ha perduto l'incarnazione più vera, l'Umanità 
un autentico benefattore, l'Italia un grande figlio. 

Marconi apparteneva a quella categoria di esseri privi- 
legiati, destinati dalla Provvidenza a dare anima, sostanza e 
nome ad un ciclo storico, sintesi del travaglio dottrinale di 
una generazione, e faro luminoso per le generazioni future. 

Uomini come Guglielmo Marconi, investiti dalla divina 
scintilla del Genio, hanno una missione universale da compiere 
nell'economia generale della storia del mondo. 
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Fra il tramonto del secolo scorso e gli albori del nostro, 
per una di quelle misteriose e divinatorie intuizioni del Genio 
autentico, il grande Scomparso strappava alla Natura uno 
dei segreti più gelosi, e riuscendo a dominare l’etere e ad asser- 
virlo schiudeva all'Umanità le più impensate vie di progresso 
e di elevazione per una più grande civiltà. 

Fra le varie scoperte scientifiche, nessuna come la Sua ha 
avuto tanta risonanza ed ha così profondamente modificato 
la vita di relazione tra i popo! 

Per merito Suo tutta l'Umanità si è sentita veramente una 
grande famiglia nei suoi agglomerati etnici e nelle vicende 
faticose del lavoro, compiuto fin nelle regioni più sconosciute 
e sulle sconfinate vie degli oceani e dei cieli. 

L'Aeronautica a sua volta ha potuto rinsaldare le sue 
capacità intrinseche e realizzare le più vaste affermazioni, 
come strumento di unione tra i popoli ed i continenti. 

Quante ansie placate, quanti soccorsi resi possibili, quante 
vite risparmiate nel travaglio quotidiano del lavoro umano 
nei suoi infiniti aspetti, in virtù della magica potenza crea- 
trice di Guglielmo Marconi! 


Questa figura di scienziato, che racchiudeva in sublime 
armonia l'aristocrazia e quasi il misticismo delle visioni pure 
della Scienza e la profonda umanità del patriota, sentì vivo 
ed acuto l'attaccamento alla Sua terra, e nelle ore più gravi 
mise tutto Se stesso al servizio del Suo Paese. 

Il Fascismo Lo ebbe tra i suoi più devoti servitori e 
quando suonò l'ora della marcia verso l'Impero, Marconi fu 
tra i primi a dare la Sua entusiastica e volontaria adesione 
di combattente. 

Il popolo italiano amava Guglielmo Marconi, ed era fiero 
della Sua grandezza. 

Col suo istinto e la sua sensibilità del grandioso, parteci- 
pava, forse anche inconsciamente, alle Sue ansie sublimi di 
scienziato; ogni volta che la stampa annunziava una nuova 
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tappa ed una nuova conquista realizzata a bordo dell Elettra, 
ne gioiva profondamente, e scorgendo nell'Uomo facoltà 
pressoché divinatorie, messe al servizio della Patria, si rico- 
nosceva e si individuava in Lui, come nel Genio perenne 
della razza. 

In questa perfetta comunione spirituale tra l'Uomo ed il 
popolo, questo non poteva pensare che un giorno o l'altro 
l'Uomo gli sarebbe mancato, per seguire il ciclo fatale di tutti 
gli uomini. 

Ond'é che dalla ferale notizia ë rimasto profondamente 
colpito ed ha voluto dimostrare il suo cordoglio, sfilando per 
intere giornate davanti alla bara del Grande ed avendo, in 
questo tributo di rimpianto, la solidarietà di tutte le Nazioni. 


Nell'ora in cui la Salma muoveva verso l'apoteosi della 
Gloria tutte le stazioni radio sparse per il mondo hanno 
taciuto per alcuni minuti. 

In quella sosta milioni di nomini hanno mestamente pen- 
sato a Guglielmo Marconi che, da morto ë divenuto рїй vivo 
che mai, se attorno alla Sua bara riuscito, sia pure per alcuni 
istanti, a raccogliere in un solo fraterno sentimento i vari 
popoli della terra, oggi рїй che mai divisi da disorientamenti 
e da contrasti che sembrano insanabili. 

Gloria ed immortalità a questo Genio della nostra razza! 
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ESITO DEL CONCORSO А PREMI 
INDETTO D. “ RIVISTA AERONAUTICA,, 
PER L’ANNO 1937-XV 


Il Concorso a premi indetto dalla Rivista Aeronautica col fasci- 
colo di novembre 1936-XV, si è chiuso regolarmente il 30 giugno del 
corrente anno. 

Sono pervenuti 18 lavori 

La Commissione, la cui costituzione venne annunziata nel fasci- 


colo di agosto, ha deciso all'unanimità di assegnare i premi a ciascuno t 


dei seguenti lavori: 
1° Premio di L. 1500 


I. Impiego dell'idrogeno nei motori a scoppio - Categoria B - 
Ten, colonnello G. А. В.І. Гомечко Coscr, Guidonia. 


2. Esigenze fisiologiche dell'organismo umano nei voli stratosfe- 
rici - Categoria F - Теп. colonnello Medico MARINO MARINUCCI, 
Roma - Dott. 5. Guarco, Roma. 


2* Premio di L. 1000 


3. Elica indeformabile — Eliche a passo, numero di giri, dia- 
metro variabili singolarmente ed in concomitanza — Confronti fra loro 
e con l'elica indeformabile - Categoria B - Capitano С.А. К.І. DOME- 
NICO GIUSTETTO, Bari. 


4. Le obiezioni alla dollrina del Dominio dell'aria — Esposizione 
e conjutazione — Categoria A - Dott. Lurcr CANDELA, Roma. 


Premio di incoraggiamento di L. 300 


5. Studio delle specialità d'Aviazione presso l'Esercito italiano 
nella guerra mondiale, con speciale riguardo agli elementi di evolu- 
zione, man mano affermatisi nei concetti di impiego. - Categoria E — 
Dott. Їллөт CANDELA, Roma. 
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I QUATTRO COMPITI DELLE ALI ARMATE 
Gen. di B. А. AMEDEO MECOZZI 


Le idee contenute in questo studio del Generale di В. A. AMEDEO 
Mxcozzt. hanno carattere strettamente personale. 

Siccome peraltro la " Rivista Aeronautica ,, per la sua indole di 
palestra di studio è aperta a tutte le idee, che hanno per fondamento la 
passione del volo в il desiderio di fornire utile contributo alla difesa del | 
nostro cielo, lo studio viene ugualmente pubblicato, їп attesa che ad esso 
faccia seguito una serena ей obiettiva critica, che a giudizio di questa 
Direzione può essere {айа а molti argomenti esposti. (N. å. D.) 


Una regolamentazione È la sanzione ufficiale d'un 

pensiero цій penetrato melto profondamente nelle 

"nt che È necessaria per dare unità 

inc ad un metodo. La regolamentazione cambia 
quando un pensiero nuovo si è affermato, 

C. Doumer 


Scriviamo queste pagine appassionate all'indomani dei giorni 
quando 5. M. il Re ed Imperatore ha consegnato agli Stormi dell’ Ar- 
mata aerea le Bandiere di combattimento; quando il Duce ha deco- 
rato gli Eroi aviatori davanti alle rappresentanze di tutta la Forza 
aerea italiana; quando 8. E. il Sottosegretario generale d'Armata 
aerea Valle ha radunato in Roma diecimila cembattenti del cielo; 
quando la popolazione convenuta sull'Aeroporto di Ciampino sud ha 
plaudito alle ali armate della Patria imperiale; quando agli occhi 
ammiranti d'una folta schiera di diplomatici e di militari stranieri, la 
nostra aviazione si è rivelata provvista d'una formidabile concreta 
potenza per eccellenza di macchine e per ardimento di equipaggi. 

Quale legittima alterezza avrà esaltato in quei giorni il cuore 
dei Capi costruttori di tale potenza, poichè anche il cuore nostro 
come quello di tutti gli altri gregari era gonfio d'una irrefrenabile 
commozione! 

In nome di quell'alterezza, in nome di questa commozione, vive 
il proposito che altresì i concetti d'impiego proseguano, come le mac- 
chine e come gli spiriti, verso un progresso sempre più accelerato ed 
intenso; anche queste pagine vogliono portare a tal fine un contri- 
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buto di devoto amore, e confermare quella fede nell'avvenire della 
Aviazione italiana che sul Palatino il Duce ha dichiarato essere 
condizione prima di ogni successo. 

Il pensiero militare aeronautico nel mondo intero traversa un 
periodo di crisi per il dubbio che la realtà evidente nelle guerre in 
atto oppone alla finora affermata giustezza di talune diffuse conce- 
zioni sull’arte e sulla scienza della guerra aerea; parecchie idee сс 
che organiche operative nei riguardi dell'Armata aerea (od organismi 
equivalenti in ogni singolo paese del mondo) non hanno resistito al 
collaudo degli eventi. 

Il presente lavoro è composto di tre parti; nella prima prevalgono 
“affermazioni, ed eccone l'indice dei capitoli: 


I - Affermazioni troppo recise; 
II - Arte di guerra aerea; 

III - Appoggio sulla storia; 

IV - Analogie dottrinali 
V - Realizzazioni italiane; 
VI - L'Armata aerea futura. 


Nella seconda parte prevalgono corrispondenti tentativi di dimo- 
strazione con i seguenti capitoli concementi soprattutto la tecnica 
e la tattica aviatoria: 


VII — Il segreto del cacciatore; 
VIII — La spesa improduttiva; 

IX - Manovra degli atteggiamenti; 

X - Unificare: ideale comune; 

XI - Monomotore, bimotore, polimotore; 
XII - Imbroccare il segno 


Finalmente anche nella terza parte si espongono argomentazioni 
concernenti alcune delle affermazioni suddette, e più precisamente 
di quelle concernenti problemi in prevalenza strategi 


ХПІ - Abbattere le forze armate nemiche; 
XIV - Il più piccolo bersaglio possibile; 
XV - Oltremonte ed oltremare; 


XVI - Anche la forza tenta la sorpresa; 
XVII - Strategia di massa; 
XVIII - Guerra aerea 
— Aria, terra, mare; 
— Avanguardia delle forze armate. 
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Tutte e tre le parti avrebbero il proposito di portare contributo 
alla rinnovazione delle idee, e sebbene forse impari allo scopo, non 
sono inutili; in ogni modo esse costituiscono il raffronto alla situa- 
zione di concetti che da sedici anni andiamo propugnando con 
perseveranza. 

Qua e là nel presente lavoro vengono riportati, sviluppati ed illu- 
strati taluni dei “ Fondamenti,, contenuti nel primo capitolo del 
nostro volume fuori commercio Quel che l'aviatore d'assalto deve 
sapere, e ciò anche per dimostrazione della priorità continuità e 
coerenza delle idee che esponiamo. 

È necessario osservare che alle affermazioni ed argomentazioni 
in favore della nostra tesi abbiamo fatto il possibile per aggiungere 
qualche argomentazione contraria; sappiamo che molte altre se ne 
potrebbero opporre ma, non potendo occupare con esse troppo altro 
spazio, abbiamo preferito eliminare quelle a nostro parere incapaci di 
mutare la sostanza delle proposte del presente lavoro. 


PARTE PRIMA 


Il lettore voglia rilevare che le affermazioni e osservazioni con- 
tenute nella presente parte devono considerarsi interdipendenti; 
esse sono distinte l'una dall’altra soltanto per necessità espositiva, 
in realtà costituiscono un tutto organico; ognuna di ess 


е integra tutte 
le altre, nessuna può essere avulsa dal complesso senza pregiudizio 
del movimento d'idee che costituisce tale complesso; nessuna può 
essere discussa, impugnata, contraddetta senza tener presenti i suoi 
rapporti con le altre. 


RMAZIONI TROPPO RECISE 


Chi nello studio e nell'applicazione dell'arte della guerra aerea 
propugna la tendenza dell’assalio esprime le seguenti dieci principali 
affermazioni che appaiono innegabilmente troppo recise. 

Prima. - Inevitabilità diurna del combattimento aerzo e non ido- 
пена a sostenerlo (di fronte ai cacciatori) dei bombardieri quali gene- 
ralmente intesi, anche se armatissimi come i cosidetti velivoli da bat- 
taglia ed anche se scortati da cosiddetti velivoli da combattimento; 
ciò tanto se isolati quanto e soprattutto se a falangi; pertanto neces- 
sità di avere bombardieri diurni ca 


ci di competere con i cacciatori. 
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Seconda. — Preponderante importanza dell'azione del bombar- 
dare ma indispensabilità d'alternare gli atteggiamenti distruttivi con 
quelli combattivi a seconda delle esigenze della fase bellica, tanto 
nel senso tattico quanto e soprattutto nel senso strategico, desti- 
nando a volta a volta la maggioranza dei propri mezzi all'uno od 
all'altro atteggiamento; convenienza pertanto d'avere mezzi ido- 
nei a tale alternanza, senza di che può accadere che i mezzi dispo- 
nibili siano talvolta non bastevoli all'una oppure all'altra necessità. 

Terza. — Vantaggio del non moltiplicare la differenziazione 
tecnica delle categorie di velivoli (pur perseguendo il progresso delle 
caratteristiche d'ogni categoria) ed opportunità conseguente di pos- 
sederne una categoria che riassuma le principali possibilità, che costi- 
tuisca il grosso dell’Armata aerea, che rappresenti una tendenza alla 
unificazione, di cui le tre specialità tradizionali realizzino la difte- 
renziazione tecnica ed operativa specifica; che consenta i vantaggi 
tecnici, industriali, approvvigionativi ed in genere logistici che da 
una moderata unificazione derivano; che corrisponda anche all’uni- 
ficazione addestrativa; che nel campo operativo offra molteplici 
capacità nelle mani del Condottiero supremo. 

Quarta. — Irrimediabile insufficienza della probabilità di colpire 
nel getto in volo orizzontale in quota, qualora si tenga il debito conto > 
del rendimento della unità di esplosivo gettato (o d'altro mezzo ойеп- 
sivo) e сід a malgrado dei progressi tecnici ed addestrativi; epperò 
necessità di integrare largamente tale modalità con le modalità del 
getto a volo rasente e del getto in picchiata; dunque necessità di avere 
velivoli idonei a questo scopo. 

Quinta. — Inopportunità diplomatica del fondare la guerra aerea 
sull'offesa contro le popolazioni; infruttuosità e tardività dei risultati 
conscguibili; maggior vantaggio d'agire contro le forze armate, prin- 
cipalmente contro l'aviazione nemica bombardandone le basi, senza 
tuttavia trascurare le industrie e i commerci del nemico. 

Sesta, — Preponderante importanza di molteplici sensibili obiettivi 
piccoli d'estensione rispetto agli obiettivi “grandi, e necessità di 
infliggere al nemico le particolari ‘carenze ,, convenienti nei diversi 
momenti bellici, scegliendo le categorie d'obiettivi ed effettuandone 
sistematica distruzione. 

Settima. — Superfluità pratica della incursione lontana perchè 
la guerra sarà di coalizione e nessun obiettivo risulterà “lontano ,, 
partendo eventualmente da un territorio coalizzato. Inattuabili 
meteorica dell'incursione lontana su terra, malgrado i meravigliosi 
progressi del volo strumentale e radiogoniometrico; suo rendimento 
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negativo perché non conta l'entità e la profondità dell'incursione 
ma conta lo sfruttamento del successo, perchè le incursioni lontane 
costano maggiore energia a noi e minore energia alla opposizione 
nemica, perchè i mezzi disponibili (non bastando a distruggere tutte 
le superfici distruggibili nemiche) sono meglio impiegati a distrug- 
gere più da vicino infliggendo (tra l'altro) maggior danno in minor 
tempo. 

Ottava. — Inopportunità tattica delle azioni bombardiere a falangi 
perchè diminuiscono le possibilità della sorpresa nella preparazione 
e nella esecuzione, perchè diminuiscono le possibilità della manovra 
sia nel distruggere sia nel combattere, perchè deprimono la iniziativa 
dei comandi minori, perchè costituiscono regresso verso una tattica di 
logoramento (diremmo d’attacco frontale) e non progresso verso una 
tattica d’infiltrazione mediante numerose unità simultanee contro 
distinti obiettivi. 

Nona. — Indispensabilità strategica di applicare il concetto della 
massa (già opportunamente se in tal senso propugnato nell’avia- 
zione italiana) nel modo più integrale possibile, scegliendo a volta 
a volta il punto decisivo e concentrandovi gli sforzi, senza che ciò 
impedisca la manovra delle forze verso un altro punto predesignato 
oppure avvalorato dagli eventi; utilità d'applicare lo stesso concetto 
anche nelle esercitazioni di pace, rinunciando (in quelle aero-navali ed 
aero-terrestri) alle “aliquote ,, che svalutano l'efficacia dell'Armata 
aerca e rischiano frammentarne l'unità e la dipendenza. 

Decima. — Opportunità di predisporre alcune unità aeree di primo 
urto, complete @'ећсіепға bellica ed idonee ad uno stile aggressivo 
sia per distruggere, sia per combattere, sia per esplorare, qualora 
si voglia veramente sfruttare le possibilità iniziali contro la mobili- 
tazione e contro la radunata nemiche e rendere l'Armata aerea una 
forza d'immediata utilizzazione. 


Certo le affermazioni sopra espresse appaiono troppo recise; 
soprattutto per tale ragione non convincono, almeno a prima lettura, 
non agevolano i consensi; è perciò che tenteremo nelle pagine seguenti 
corredarle di qualche argomentazione e dimostrazione in aggiunta 
a quelle moltissime che negli ultimi sedici anni di studio di volo di 
lavoro abbiamo formulato e poi enunciato їп parecchie centinaia 
di scritti. 

In ogni modo nelle questioni belliche nessuna teoretica vale la 
pratica, e a nostro parere chiunque esamini con spirito critico tutte 
le guerre aeree finora svolte dovrebbe dedurre le dieci considerazioni 
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sopra espresse. Nella guerra 1914-1918; nelle varie guerre combattute 
poi fino al 1935; nella guerra d'Etiopia e soprattutto nell'attuale 
guerra їп Ispagna; osservando ciascuna per il suo particolare carattere, 
si può rilevare che bombardieri bene armati, assai veloci, ultima 
espressione della tecnica delle più progredite Nazioni del mondo: 
non poterono sfuggire ‘all'attacco dei caccia se non facen- 
dosi scortare da altri caccia ed adeguando la velocità di questi 
alla propria minore, e l'autonomia propria all'autonomia minore 
dei cacci: 


non effettuarono azioni a falangi, a meno che a tale espressione 
non si dia significato assai ristretto; 

non ottennero rendimento soddisfacente, se non ricorrendo 
all'offesa a volo rasente o al getto picchiante, anche quando поп 
vi erano abbastanza idonei dal punto di vista del pilotaggio; 

non si poterono prefiggere di far chiedere pace alle popola- 
zioni e non ottennero di far capitolare le città; 

non trovarono possibilità ed utilità per azioni a grande raggio; 

eccetera eccetera. 

Pur tuttavia in tuite le guerre, specie nelle due ultime citate, l'Ar- 
mata aerea зі dimostrò elemento indispensabile nell'economia generale 
del conflitto ed uno dei fattori decisivi di ogni vittoria; confermando 
vantaggioso d'aumentarne sempre più l'efficienza numerica... 


II — ARTE DI GUERRA AEREA 


сз e designando chiaramente i nuovi indirizzi organici tecnici 
operativi che dovranno esaltarne la complessiva potenza. 

Giacchè, ha detto un giorno 8. E. Mussolini: “ LA MASSA NON 
VINCE LA MASSA; UN ESERCITO NON VINCE UN ESERCITO; LA QUAN- 
TITÀ NON VINCE LA QUANTITÀ. BISOGNA AFFRONTARE IL PROBLEMA 
DA UN ALTRO PUNTO DI VISTA, QUELLO DELLA QUALITÀ p 

Non intese dire soltanto la qualità tecnica e morale bensì pure 
la qualità concettuale ed operativa; del pensiero che precede e poi 
guida l'opera; dell'arte la quale fa la sintesi dei dati che la scienza 
della guerra aerea ha analizzato e predisposto e da tale sintesi trae 
la possibilità di vincere con probabilità maggiore, più presto e meglio 
di quanto la sola potenza numerica non consentirebbe. 

Questo progresso qualitativo è vanto dell'Aviazione italiana. 

Chi nei diciotto anni dal тото ad oggi ha seguito l'andamento 
del pensiero militare aeronautico in tutta Г Europa, attraverso i libri, 
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gli articoli, le conferenze, ed anche le realizzazioni tecniche; chi lo 
ha seguito e lo segue con spirito obiettivo, senza lasciarsi velare la 
comprensione da preconcetti, deve riconoscere che per la seconda 
volta adesso tale pensiero viene influenzato da correnti di idee 
originate nel cielo italiano; se la prima volta tale corrente prese 
nome dalla dottrina del dominio dell'aria, adesso sembra legittimo 
denominarla tendenza dell'assalto. 

L'essenza, il carattere, il metodo, le possibilità dell'aviazione di 
assalto italiana non possono essere compresi, se non considerandola 
nell'àmbito del movimento d'idee circa l'arte della guerra aerea dal 
quale è originata, se non riferendosi ad un complesso di concetti 
tecnici organici ed operativi di cui essa è il mezzo di attuazione; 
queste idee, questi concetti, costituiscono una tendenza intellettiva 
che, ben lungi dall’essere dogmatica, è però nettamente individuata. 

Si può naturalmente dar consenso a tale tendenza più o meno 
o nulla; ma lo ammettere l'aviazione d'assalto come organismo bellico 
senza accettare la tendenza intellettiva che la produce significa smi- 
nuire le giustificazioni d'esistenze dell'organismo e ridurne le possi- 
bilità; anzi significa considerare l'aviazione d'assalto come fattore 
secondario marginale accessorio; ciò ch'è nel diritto d'ogni studioso, 
il quale tuttavia non potrebbe poi recriminare sulle conseguenze di 
tali limitazioni. 


È anche vero il viceversa; chi dall'esame degli eventi bellici 
aviatori è indotto a dedurre le considerazioni esposte nel primo capi- 
toletto del presente lavoro, non potrà fare a meno di accettare la 
esistenza dell'aviazione d'assalto in (ийг i suoi caratteri. 

Giacché (bisogna ripeterlo ancora) voler creder che l'aviazione 
d'assalto consista solamente nell'offesa a volo rasente è un errore. 

L'aviazione d'assalto è prodotto originale del pensiero italiano; 
ciò non significa che non se ne possano rintracciare fonti remote 
е fonti prossime nel tempo e nello spazio; significa che le molte intui- 
zioni e le molte realizzazioni di alcuni concetti che ne fanno parte 
erano nel passato manifestazioni slegate empiriche spontanee ed 
inconscie; il pensiero italiano le ha coordinate, ha dato loro omoge- 
neità struttura figura e nome, ciò che se non è tutto non è poco. 

Vedremo tra breve le principali di tali fonti; frattanto riteniamo 
la loro esistenza dimostri che l'aviazione d'assalto essendo, non mero 
risultato della elocubrazione d’un cervello solitario ed astratto dalla 
realtà, bensì derivazione logica di necessità concrete constatate da 
più persone in più luoghi e tempi, garantisce anche soltanto con 
questo di non avere in sè cause di caducità e germi di dissoluzion: 
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ciò che non può dirsi di tutte le dottrine; essa, affondando le proprie 
radici nella storia remota e recente della forza armata dell’aria, 
storia così breve ma così intensa, si avvantaggia del vigore che dà 
la tradizione tanto più quanto più questa sia ricca di gloria e tinta 
di sangue, ma proietta le sue aspirazioni verso l'avvenire. 


III — APPOGGIO SULLA STORIA 


Esaminando i fatti svoltisi durante la guerra 1914-1918 sarebbe 
difücile distinguere una linea concettuale definibile пе! pensiero 
militare aviatorio in qualsiasi Paese belligerante. 

Più che pensare, si agiva; si era assillati dall'azione urgente, 
dalla tecnica in evoluzione tumultuosa, dalle angustie degli approvi- 
gionamenti, dall'incalzare degli eventi. 

Ma tutte le esperienze furono tentate, tutti i metodi furono espe- 
rimentati tutte le possibilità furono intraprese, sebbene in modo 
empirico inorganico farraginoso, proprio di chi è costretto a vivere 
“alla giornata ,,. 

Fin d'allora furono riconosciuti e definiti i quattro compiti delle 
ali armate: 

Esplovare, per conoscere dove e quando convenga meglio di 
offendere. 

Trasportare, per agevolare, con tale atto non sempre sol- 
tanto logistico, compiuto mediante velivoli, l'esecuzione delle azioni 
belliche, specie di quelle aeree. 

Devastare, mediante getto di esplosivo o d'aggressivo chimico 
о tiro con armi da fuoco gli obiettivi di superficie. 

Combattere nell'aria, per impedire al nemico di compiere le su 
enumerate azioni guerresche е reagire contro gli impedimenti che 
esso tentasse opporre alle azioni nostre. 

Il programma del presente nostro lavoro non ci consente pur- 
troppo dilungarci nell’analizzare come tali quattro compiti siano 
stati variamente assolti nel corso dei quattro anni della grande guerra; 
per esempio circa l'importanza che assunse la caccia; circa il vario 
ed alterno fabbisogno di forze aeree per devastare oppure per com- 
battere; circa le delusioni inflitte dal rendimento dei tentativi di incur- 
sione lontana; circa il non compensato e non compensabile onere 
dimostrato dalle azioni bombardiere con velivoli numerosi; circa le 
più volte ricorrenti tendenze a sovracccaricare d'armi combattive i 
bombardieri pesanti 
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Nella immensa letteratura inerente alla guerra 1914-1918 а 
parte aviatoria è relativamente poca; tale parte ha quasi soltanto 
carattere lirico apologetico narrativo celebrativo (spesso enfatico) с 
solo talvolta ha carattere statistico; invece con un esame critico dili- 
gente e spassionato dei documenti e delle narrazioni sarebbe stato 

ibile dedurre taluni insegnamenti dal punto di vista operativo; 
i meno dottrinari e più 
consoni alle esigenze concrete, di quanto in tutte le nazioni d' Europa 
non sia stato fatto. 

Perfino fu inventato dalle ali guerresche nell’ultimo periodo del 
grande conflitto, quello stile impetuoso ed aggressivo chè non ultimo 
carattere dell'aviazione d'assalto. 

Allora, nell’urgenza dell'esito, nell’assillo della decisione, nella 
necessità del massimo sforzo, nell'imminenza dell'esaurimento comune, 
allorchè sembrava che “il vincitore non potesse più vincere ed il 
perditore non potesse più perdere ,,, in tale fase suprema, il motto 
“più alto e più oltre ,, sembrò retorica inconclusiva; invece si rico- 
nobbe necessario che gli aviatori scendessero bassi ed agissero davvi- 
cino perchè solo con tale metodo era possibile " agguantare a terra 
per le chiome fuggenti, la Fortuna e la Vittoria ,,. 

Allora più che mai, come scrisse Gabriele d'Annunzio, “Те 
Fiamme nere adottarono l'arme corta, e non volemmo essere da meno, 
noi, Fiamme blu,,. 

Chi voglia sfogliare qualche libro concernente la parte aviatoria 
di detta guerra (per esempio il libro di 8. E. il generale Porro, о quello 
del generale Bompiani e del colonnello Prepositi, e quello del Von 
Hoeppner) potrà ritrovare a tale riguardo molti e molti episodi di 
quei mesi del 1918 quando la bilancia degli eventi cominciava ad 
oscillare іп favore dell'Intesa, ed i combattenti contrapposti racco- 
glievano le logore energie per l’ultimo slancio disperato. 

Gli “Sva,,, velivoli italiani idonei ad esplorare a bombardare 
ed a combattere, precursori dell’ Ito italiana in questo 
ed anche nell’offesa a volo rasentè, fecero le prime prove, che per 
il terminare della guerra restarono poche e furono presto quasi 
dimenticate. 

Parecchie altre manifestazioni benchè sporadiche della tendenza 
all'offesa a volo rasente anche con velivoli poco idonei ad effettuarla 
si ebbero durante e dopo la grande guerra europea. 

Sul fronte italiano aeroplani ed idrovolanti da caccia da rico- 
gnizione da bombardamento, effettuarono con tale modalità offese 
' соп bombe е con mitragliatrici. 


zione Фа: 


ся 
баш. 
tenenle 
Fred 


Ы, 


414 RIVISTA AERONAUTICA 


Le aviazioni tedesca, francese, inglese, americana: sui campi 
dell'Artois nel 1917, di Amiens dell'Armertières del Kemmel di 
Soissons ed altrove nel 1918, sui campi di Palestina negli anni 
medesimi, applicarono simili modalità d'azione. 

Poscia nel 1922 gli Americani costituirono l’attack aviation; nel 
1926 i Francesi nel Rifi, nel 1928 gli Olandesi nelle Indie, operarono 
seguendo concetti cui si ricollegano taluni di quelli dell'odierna 
aviazione d'assalto italiana. 

Citiamo sebbene rapidamente tali fonti concettuali perchè non 
pochi sono coloro che, avendo nel passato espresso violenta negazione, 
adesso esclamano che in fondo non si tratta d'una novità; ma abbiamo 
già accennato al valore che devesi attribuire a quelle fonti. 


IV - ANALOGIE DOTTRINALI 


Anche in aviazione la critica militare degli eventi bellici passati, 
se collegata alla valutazione dell'influenza che sull'evoluzione dell'arte 
esercita l'evoluzione della tecnica, fornisce un criterio attendibile per 
giudicare quali di tali forme siano рїй convenienti, per apprezzare 
le probabilità degli eventi futuri e le opportunità dei mezzi e dei 
metodi per rendersene non certo arbitri assoluti ma certo artefici 
influenti. 

Dopo la grande guerra ciò non fu fatto; forse si ritenne non ne 
valesse la pena; forse dominò il preconcetto che la guerra futura 
sarebbe stata totalmente diversa, e le menti degli studiosi d'avia- 
zione galopparono verso i pronostici e si azzuffarono nelle polemiche. 

Dopo la guerra europea, allorchè (specialmente per i progressi 
dell'aviazione civile) i grandi aeroplani e soprattutto i grandi idro- 
volanti cominciarono ad espandere mirabilmente le proprie ali, il 
solo stile idoneo e fruttuoso per l'impiego della Flotta dell'aria sembrò 
lo stile del Navarca; del marinaio che con grandi vascelli potente- 
mente armati, non rischiati ogni giorno ma tenuti in ‘ minaccia 
potenziale, , tenta nel corso della guerra, anche a grandissima 
distanza dalle proprie basi, soltanto una o poche grandi azioni di 
massa, nelle attese occasioni propizie, contro vasti obiettivi, con bat- 


nel dominio di chi 


In parte da questa analogia derivò la dottrina del dominio 
dell'aria. 
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Bisogna subito avvertire che tale constatazione ha nulla d'irri- 
verente; la intensa diffusione che i propugnatori della dottrina del 
dominio ottennero del concetto caro fin dapprima al споте di ogni 
aviatore, il concetto dell'unità e dell indipendenza della potenza della 
Armata aerea, è titolo sufliciente alla nostra gratitudine. 

Ma ciò non era ragione sufficiente per ottenere tutti i consensi 
a tutte le parti di quella dottrina, per farne un dogma; perciò dal 
1921 in poi le polemiche furono molte in tutti i Paesi; dopo sette anni 
sembrò che quella dottrina avesse raggiunto il suo apogeo; durante 
i sette anni seguenti fino al 1935 se ne verificò un declino. 


Ma altresì in tale periodo chi, dichiarando voler'essere non орров!- 
tore bensì integratore di tale dottrina, aveva propugnato che l'aviatore 
adottasse anche lo stile del fante d'assalto, Га corpo a corpo contro 
piccoli ma sensibili ed importanti, mediante 


innumerevoli obietti: 
numerosi manipoli piccoli ma simultanei o succ 


ivi; chi aveva osser- 
vato che per l'aviazione interessano anche le azioni a raggio non lungo, 
ma tale da produrre risultati immediati; chi aveva proposto che una 
parte dei velivoli bombardieri fossero il più possibile simili ai veli- 
voli cacciatori, perchè l'eventualità del combattimento incombe 
sulle possibilità del bombardamento; chi aveva affermato inevita- 
bile una lunga lotta di contro aviazione, non separata ma concomi- 
tante alla lotta contro le altre forze armate; chi aveva dubitato potesse 
ottenersi il dominio per sola virtù di poche azioni di massa e relative 
battaglie aeree d'incontro; chi aveva asserito il vantaggio operativo, 
addestrativo e logistico, d'una forte aliquota di velivoli idonei a tutti e 
tre i compiti dell'esplorare del bombardare e del combattere; costui 
restò senza discepoli, “capo senza partigiani, condottiero senza seguaci 
e profeta senza fedeli 

Dal 1935 ad oggi si constatano sempre di più per la nuova ten- 
denza i segni della espansione; in Russia esiste l'aviazione d'assalto; 
in Germania, in Polonia, in Ungheria, perfino in più lontani Paesi, 
Cina, Giappone e America del sud, si segue con interesse quanto si 
realizza al riguardo; in Inghilterra e negli Stati Uniti molte realiz- 
zazioni tecniche fanno pensare a vasti consensi; in Francia s'agitano 
analoghe idee sia pure sotto diverso nome e si sottopone a critica 
severa il risultato delle attuazioni tecniche ed organiche cui condusse 
una troppo pedissequa applicazione della dottrina del dominio. 

Mi è grato citare qui l'aviation d'arrel propugnata dal comandante 
Тапветоп, la concezione dell’avion projectile del capitano Etienne, 
talune trattazioni dei tedeschi col. Nagel ed ingegnere Foucher e 
sopratutto i due poderosi tomi di 750 pagine intitolati L'avialion 
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de bombardement nci quali l’ ingegnere francese Rougeron si dimostra 
tanto convinto della necessità di una forza аетеа fatta di bombardieri 
simili ai cacciatori che la identifica senz'altro con l’intera aviazione 
da bombardamento. 

Sarebbe impolitico asserire che nei suddetti Paesi si prenda 
l'Italia per modello; ma qualora tali concezioni vi nascano spontanee 
ciò è tanto maggior dimostrazione della loro giustezza. 


V — REALIZZAZIONI ITALIANE 


In Italia dobbiamo essere assai grati alla saggezza dei nostri 
Capi, che non soffocarono le libere voci degli studiosi, anzi agevola- 
топо le opportune applicazioni. Si ebbero così: 

nel luglio 1929 le prime esperienze del metodo d'assalto; 

nell'ottobre 1931 la costituzione del Gruppo autonomo di 
assalto; 

nel gennaio 1934 la costituzione dello Stormo d'assalto; 

nel giugno 1936 la costituzione della Brigata d'assalto. 

Та costruzione dei velivoli idonei, chiesta dai propugnatori 
nel 1931 ed approvata nel 1933, parte è realizzata, parte è in realiz- 
zazione; le difficoltà incontrate non furono di natura scientifico 
tecnica, bensi di carattere industriale costruttivo pratico contingente, 
parte delle quali inerenti non ai velivoli ma alle installazioni. 

Si riconobbe che le eventuali imperfezioni delle prime costru- 
zioni non avevano a che vedere con la giustezza dei concetti dell'as- 
samo; in ogni modo oggidi esistono prodotti ottimi, altri ne stanno 
per giungere che sono migliori ed eccellenti. 

Tuttavia, se anche ciò non fosse ancora, non sarebbe legittimo 
alcun dubbio sulla possibilità di realizzare quanto richiesto, per la 
semplice ragione che le richieste di requisiti per i velivoli d'assalto 
sono, in ogni stadio della tecnica, del tutto conformi a quanto la 
tecnica è effettivamente in grado di dare in tale stadio, ieri oggi 
domani; infatti: 

cinquecento chilometri di raggio d'azione, con cinquecento 
chilogrammi di carico bellico e poco più di duecento chilogrammi di 
altro carico utile, sono da considerare dati tecnici fissi; 

intercambiabilità delle installazioni per consentire con la stessa 
struttura del velivolo la variazione dei compiti, e robustezza di strut- 
tura congrua alle modalità d'impiego, sono requisiti di carattere 
generale; 
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invece i dati aumentabili con П progresso della tecnica sono 
d'avere (con a bordo il carico corrispondente ad ogni compito) velo- 
cità, salita, maneggevolezza, armi da fuoco aggressive, maggiori di 
ogni bombardiere benchè minori (il meno possibile) di quelli d’ogni 
cacciatore; s'inlende di produzione coetanea. 

V'è in ciò qualcosa d'impossibile ? 

‘Tuttavia è logico che il problema non sia mai semplice, trattandosi 
di ottenere sempre un maggior rendimento tecnico: 

del carico utile al peso a vuoto; 

del raggio d’azione al consumo; 

della qualità e quantità d'installazioni (armamento ed attrez- 
zamento) al tempo necessario al cambiarle. 

Monomotore o bimotore ? Nessuna opposizione di principio all’una 
o all'altra soluzione; tenteremo in seguito dimostrare che si tratta 
d'un problema contingente, ossia inerente (in ciascuno stadio della 
tecnica) alla possibilità d'ottenere nel modo migliore i requisiti enu- 
merati qui sopra, e che sono da considerare immutevoli fondamenti 
concettuali della tendenza dell'assalto tanto nella loro espressione 
numerica assoluta, quanto nella loro espressione determinata in modo 
correlativo. 

Per poter spiegare rapidamente quali utilizzazioni di tali velivoli 
s'intenda fare, e perchè il possederne avvantaggi l'Armata aerea, 
siamo indotti a riportare una definizione abbastanza sintetica e com- 
pleta contenuta nel volumetto Quel che l'aviatore d'assalto deve sapere: 

L Aviazione d'assalto è una parte dell'Armata aerea, dotata, orga- 
mizzata e guidata al fine di effettuare, con velivoli relativamente piccoli, 
maneggevoli, veloci, rapidi in salita, le missioni di offesa contro la 
superficie sia da alta quota sia caratteristicamente a volo rasente, nonchè 
di effettuare le azioni di esplorazione e di combattimento integrative 
della predetta offesa; tutto ciò con particolare stile aggressivo e nei limiti 
del raggio d'azione tecnicamente possibile ai tipi di velivoli suddetti 
con congruo carico bellico e congrua robustezza. 


VI - L'ARMATA AEREA FUTURA 


Dalla definizione sopra espressa taluno può giudicare chel’avia- 
zione d’assalto invada i compiti delle altre specialità; non è pre 
mente cosi, ma certo la tendenza dell'assalto consiste іп una nuova 
valutazione dei limiti che la realtà tecnica organica ed operativa 
pone alla utilizzazione delle tre specialità tradizionali, la caccia, il 
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bombardamento e la esplorazione; consiste in un proposito di colmare 
le lacune che derivano da tali limiti; consiste nella convinzione che 
sia conveniente affinare "specializzare,, meglio le tre specialità sud- 
dette, affidando ad una qualificata entità dell'Armata aerea una parte 
di tutti i compiti, quella parte che oggidi tende ad aggravare, defor- 
mare ed abbassare il rendimento delle tre specialità tradizionali (per 
esempio la caccia riguardo alla scorta, il bombardamento riguardo 
alle azioni vicine, l'esplorazione per la costruzione dei velivoli appositi 
come più avanti preciseremo). 

È necessario aggiungere che tali valutazioni rientrano nello 
spirito di collaborazione, sia pure sotto la forma dell'emulazione ? 
che esse non ledono lo spirito di cameratismo ? che si tratta sempre 
di tentar di arrivare allo scopo comune della vittoria comune nella 
guerra comune ? 

l/aviazione d'assalto è un'aviazione da bombardamento соп- 
cepita ed impiegata con cervello e cuore d'aviatore da caccia; 
e che adotta velivoli bombardieri il più possibile simili ai velivoli 
cacciatori. 

Nel raggio d'azione di circa 350 chilometri (ed anche molto meno) 
da ogni possibile base nazionale o di nazione coalizzata, si trova 1а 
quasi totalità degli obiettivi veramente redditizi, tra cui soprattutto 
la quasi totalità delle forze armate nemiche della terra e dell’aria. 

In tale fascia, per una profondità da stabilire a seconda degli 
eventi e dei settori, l'aviazione d'assalto aspira ad operare di giorno 
da sola, ritenendosi la sola parte dell'aviazione in grado di assicu- 
rarvi le possibilità dell'offesa contro la superficie е dell'esplorazione 
correlativa, mediante la prevalenza combattiva autonoma necessaria. 

L'aviazione d'assalto, in tale fascia di prevalenza, conta d'essere 
quasi la grande alata fanteria, una specie di Aviazione di linea. 9 

Di essa, agli elementi volontari e prescelti, propriamente assal- 
tatori, verrebbero affidate le offese а volo rasente o a volo picchiante 
più frequenti più fruttuose e più rischiose; non si riconoscerà mai 
abbastanza l'immenso rendimento morale e materiale di queste mis- 
sioni nelle quali l’ardimento, patrimonio d'ogni aviatore, è portato 
alla sua più strenua espressione, alla sua essenza più pura; ma sarebbe 
illusorio il generalizzare, ritenendo che tali modalità siano redd 
sempre, dovunque e comunque, senza talune preparazioni tecniche, 


1) L'espressione si trova, crediamo per la prima volta, in un libro del 
generale Armengaud, Quelques enseignements des Campagnes du Riff en matière 
d'aviation (Bd. Berger Levrault), pag. 40 ed altrove. 
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organiche, addestrative, informative ed operative, che risultano 
evidenti a chi abbia analizzato il problema. 

AI di là della suddetta fascia e fin dove l'autonomia tecnica lo 
consenta, la specialità da bombardamento avrebbe abbondante spazio 
per affermarvi eventualmente il proprio dominio, effettuandovi, 
purchè senza la dispendiosa ed aleatoria scorta di velivoli cosiddetti 
da combattimento, le eventuali azioni oltremare lontane e le eventuali 
azioni notturne contro i vasti obiettivi; ciò con ogni riserva delle 
possibilità inerenti alle azioni lontane su terra ed alle azioni notturne 
sopra obiettivi piccoli epperò poco visibili. 

L'aviazione da caccia ha tutto l'interesse ad affinare l'esecuzione 
del compito che le è proprio di difesa diurna e notturna del territorio 
e della fascia di contrasto contigua, forse non più larga di 50 chilo- 
metri, curando nel modo più diligente l'indispensabile, insopprimi- 
bile, prez imo collegamento con l'organizzazione terrestre e marit- 


tima di avvistamento e segnalazione delle incursioni aeree nemiche, 
astenendosi da ogni compito di scorta о di offesa contro la superficie 
che la deformerebbero tecnicamente, la sperpererebbero орстаНуа- 
mente, e sarebbero da ogni punto di vista scarse nel rendimento. 


In correlazione a quanto sopra, siamo convinti che ciascuna 
Divisione aerea potrà effettuare con rendimento eccellente per tutta 
la profondità del settore operativo assegnatole ogni specie di opera- 
zione, se sarà formata di una Brigata d'assalto, di uno Stormo да bom- 
bardamento e di uno Stormo da caccia; in taluni dei settori marittimi 
la proporzione fra bombardamento ed assalto potrebb'essere invertita. 

Nulla vieta di dare alla Squadra (formata a volta a volta di 
un numero maggiore o minore di Divisioni a seconda dell'attività 
che nella sua zona operativa si svolga) anche forze suppletive (per 
esempio da caccia) per esigenze particolari (per esempio di difesa 
aerea locale). 

Le azioni esplorative per l'Armata aerea sono di estrema impor- 
tanza; ma non hanno bisogno di velivoli appositi, anzi è dannoso 
costruire e dedicare a ciò velivoli appositi che moltiplicherebbero le 
differenziazioni ed i problemi di approvigioriamento е risulterebbero 
presto invecchiati (come invecchiano i piccoli ruoli chiusi del per- 
sonale); il velivolo d'assalto se porta un serbatoio supplementare di 
benzina al posto delle bombe raddoppia la propria autonomia, esso 
basta per le azioni esplorative anche molto lontane oltre la fascia 
di prevalenza; se ne occorressero ancora più lontane oppure per alcune 
esplorazioni oltremare radioguidate, sarebbe razionale adoperarvi 
i velivoli bombardieri più moderni; l'esplorazione per l'Armata дегса 
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dev'essere considerata una funzione del Comando (di Squadra) provvi- 
sto di un nucleo d'osservatori, non una specialità; naturalmente quanto 
sopra concerne l'Armata aerea, non le aviazioni da ricognizione per 
l'Esercito е per la Marina. 

Resta il compito del trasporto aereo in sue varie forme e suoi 
vari scopi (di carattere operativo o di carattere logistico) da affidare 
eventualmente ai velivoli da bombardamento più vecchi opportuna- 
mente adattati in fatto di spazio a bordo; tale trasporto è anche песе: 
sario in ausilio logistico degli spostamenti dei velivoli piccoli (da caccia 
e d'assalto) da un punto ad un altro dei teatri d'operazione. 

Resta altresì la particolare attività del getto controaereo, ossia 
getto di bombe contro falangi di velivoli in volo, che costituisce un 
formidabile fattore nuovo ? a contrastare le eventuali velleità di 
azioni nemiche a falangi; esso verrebbe affidato alla caccia o all'assalto 
od anche al bombardamento a seconda delle contingenze. 


(Continua) 


1) Però noi ne trattammo fin da parecchio tempo (MECOZZI, Aeroplani 
contraerei, in Gazzetta dell'Aviazione, 24 dicembre 1924; Velivoli contraerei in 
Le Forse Armate, 16 marzo 1918; Velivoli contro velivoli, in Le Forze Armate, 
19 maggio 1928). 


Он 
шоці 
tenenle 
Fred 


Ы, 


кеннен ыы 


L'AEROCOOPERAZIONE 
NELLA CAMPAGNA ETIOPICA-FRONTE NORD 
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Alla Campagna etiopica sul fronte nord hanno partecipato nel- 
l'impiego di aerocooperazione 7 squadriglie da csservazione aerea 
e 3 squadriglie da incursione veloce. 

Ogni Corpo d’armata о colonna isolata ha avuto la sua squadriglia 
alla diretta dipendenza tattica, con schieramento successivamente 
spostato in avanti al seguito delle proprie truppe, sulle nuove basi 
etiopiche realizzate dopo breve tempo dell'avvenuta occupazione del 
territorio. 
primi tempi del conflitto spesse volte si adattò l'impiego di 
aeroconperazione anche a sostegno diretto delle truppe, con azioni di 
bombardamento leggero e mitragliamento da basta quota; ma inter- 
venuto, con le esigenze operative particolari all’Etiopia, l'orienta- 
mento più razionale dell'impiego di collaborazione, solo le 3 squadri- 
glie da incursione veloce furono impiegate in azioni offensive, così che 
tutta la ricognizione tattica venne manovrata in perfetta armonia 
ai bisogni delle Grandi Unità. 


La preparazione delle squadriglie viene meticolosamente curata. 

Si prendono i contatti con le Grandi Unità appena queste sbarcano 
a Massaua. Il periodo di ambientamento con le truppe è breve, ma 
proficuo. Sul campo di Asmara si susseguono i corsi di affiatamento 
con le squadre di collegamento, i posti a-terra e d'ascolto. Le radio 
sono tarate, il materiale т. t. dell’ Esercito è nuovissimo e si riesce 
perfettamente ad effettuare collegamenti terra-aereo e viceversa 
anche con radiofonia 

È grande lo stupore e l'entusiasmo delle squadre dei reparti indi- 
geni di recente costituzione che, nuovi a questi collegamenti, suppliscono 
con la loro cieca obbedienza alla mancanza di ogni nozione culturale. 

1 vincoli di collaborazione più efficace sono ormai realizzati e per 
tutta la durata delle operazioni l'intesa sarà perfetta. 
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Il lavoro di inquadramento sul terreno, di addestramento e di 
sistemazione dei reparti ha un ritmo febbrile, ma disciplinato, ed in 
tutto il personale la preparazione fisica, morale e professionale è stata 
portata ad un elevato grado di efficienza bellica, verso l'imminente 
apertura delle ostilità. 


All'alba del 3 ottobre finalmente i primi aerei partendo dalle 
basi di schieramento di Asmara, Cura, Maj Edagà, Adi Ugri, Agordat, 
varcano i confini dei propri settori di competenza, in ausilio delle 
truppe che marciano sul suolo del nuovo Impero di Roma. 

Data l'enorme estensione e la particolare conformazione del ter- 
reno, i compiti delle squadriglie da osservazione sono qui assai più 
complessi ed ardui di quelli previsti per l'impiego di analoghi reparti 
nella madrepatria. 

I settori da riconoscere, anche nel campo tattico, sono vastis- 
simi. Occorre allargare l'esplorazione in profondità a ventaglio, per 
comprendervi le provenienze dai lontani centri di radunata etiopica. 

La mancanza di obiettivi demografici ed industriali impongono 
all'Alto Comando la ricerca del nemico, per attanagliarlo e batterlo 
con manovra in campo aperto. 

All'Aviazione pertanto incombe il compito di segnalare l'entità 
e la posizione dello schieramento del nemico, senza disturbarlo ecces- 
sivamente nella sua fase di radunata e di marcia, allo scopo di dargli 
la sensazione che Гаегорапо non può avere buona presa su di esso; 
lo batterà poi, quando la massa sarà raccolta. 

L'obiettivo che l'Aviazione deve perseguire è dunque l'elemento 
uomo. È un obiettivo, questo, mobilissimo, la cui sensibilità è limitata 
a breve volger di tempo dall'avvenuto avvistamento e che comporta 
perciò il bisogno assoluto della sorpresa e della tempestività, senza 
le quali ogni azione verrebbe a perdere la propria potenza e non 
raggiungerebbe gli scopi prefissi. 

L'altitudine media dell'acrocoro etiopico, superiore ai 2000 metri, 
costituisce per le macchine una difficoltà non lieve da superare. A 
tale altezza i motori sono affaticati per mancanza di buona carbura- 
zione e gli aerei hanno bisogno di molto spazio per un buon decollo 
con i carichi di guerra, normalmente notevoli, dovendo essi partire 
dai campi sempre con completa autonomia di volo, resa necessaria 
dalla vastità del terreno da riconoscere. 

Dove pertanto, per insufficienza di autonomia, non possono giun- 
gere le squadriglie da osservazione, arrivano i reparti dell’Armata 
Aerea, la quale, coi suoi moderni trimotori e con gli aerei da incursione 
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veloce, provvede alle esplorazioni a largo raggio, nel campo strategico, 
al bombardamento ed al mitragliamento isolato nel campo tattico. 

Si attua così in A. O., un impiego dell'Aviazione perfettamente 
razionale, non subordinato a preconcetti teorici, strettamente aderente 
alle esigenze particolari del terreno e degli obiettivi, nonchè alle neces- 
sità di volta in volta emergenti dallo sviluppo operativo e dal mutare 
delle situazioni. 


п. 


PRIMO CICLO OPERATIVO. — Fin dal primo sbalzo, sugli obiettivi 
Adua-Enticció-Adigrat, fronte occupata fra il 5 e il 6 ottobre, e su 
Axum occupata il 15 ottobre, le nostre truppe, lanciate sul terreno 
di manovra difficilissimo, ma fortunatamente poco difeso, hanno modo 
di apprezzare l'opera assidua е senza soluzione di continuità della 
ricognizione, che le tiene minutamente informate della situazione del 
nemico, quasi ovunque irreperibile. 

Le truppe possono così raggiungere i loro obiettivi con relativa 
facilità, salvo una parziale resistenza opposta da circa 3000 armati 
di ras Sejum a Darò Тасе sul fronte del II Corpo d’armata. 

Qui i nemici vengono arrestati dagli aerei e segnalati alle truppe, 
prima che queste ne vengano a contatto. 

l'impervia zona scelta per la resistenza, in terreno boscoso е 
sull'unica via di accesso рег Adua, costringe il II Corpo d’armata а 
sostare per qualche ora, ma, dopo precisi accordi, l'intervento aereo 
con azioni di bombardamento e mitragliamento, concomitante alla 
azione delle truppe, disperde il nemico 


SECONDO CICLO OPERATIVO. — Il secondo ciclo operativo si inizia 
poco dopo е si conclude 18 novembre con la salda occupazione di 
Macallé, ad est dello schieramento, e di Selaclacà, ad ovest. 

In questo periodo, oltre al normale servizio di aerocooperazione, 
squadriglie portano un notevole contributo effettuando, per oltre 
100 chilometri, il rilievo aerofotoplanimetrico dell'itinerario Adigrat, 
Edaga Hamus, Macallè, il quale serve al I Corpo d’armata per il pre- 
ciso studio dello sviluppo topografico dell'itinerario stesso e delle sue 
possibilità logistiche ed operative. 

Ta restituzione speditiva di quei rilievi aerofotogrammetrici è 
fatta da una Sezione cartografica dell'I. б. M. 

Fin dal termine del primo ciclo operativo, che vede attestate 
le Grandi Unità dell’ Esercito ad Adigrat, Enticció ed Adua, lo 
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schieramento degli aeroporti di manovra dell' Eritrea risulta troppo a 
tergo per una più intima collaborazione e per la necessaria tempesti- 
vità delle azioni, specie in relazione al sicuro prossimo intervento 
offensivo delle squadriglie da bombardamento e da incursione veloce, 
dislocate sui campi più arretrati 

Di qui la impellente necessità della costituzione di basi aeree 
avanzate, pronte a rispondere alle esigenze particolari di intervento. 
Si predispone pertanto ogni mezzo per la loro preparazione su terri- 
torio conquistato; difficile ne è la ricerca, trattandosi di basi desti- 
nate ad ospitare reparti da ricognizione, d'incursione veloce e da 
bombardamento; difficile il rapido approntamento del terreno di 
atterraggio. Ma tutte le difficoltà vengono superate di fronte alle impro- 
rogabili necessità operative, con largo aiuto delle truppe stesse messe 
a disposizione dell'Aeronautica. Sulle basi prescelte operai, attrezzi da 
lavoro, personale e materiale pervengono in volo, non essendovi altra 
possibilità per mancanza di strade. 

Così pochi giorni dopo il termine del secondo ciclo operativo, 
sorgono nella loro piena efficienza i due Aeroporti avanzati di Macallè 
ed Axum e su di essi vengono dislocate aliquote di ogni specialità, 
pronte ad agire con unità di indirizzo e di metodo, in stretta colla- 
borazione con le nostre truppe in azione. 

Si attua in tal modo il nuovo schieramento delle forze aeree, reso 
possibile solo attraverso un poderoso sforzo logistico e consistente in un 
triangolo di basi di manovra con ai vertici due campi avanzati, Macallè 
ed Axum, sui quali sono dislocati squadriglie da bombardamento, incur- 
sione veloce e ricognizione; in schieramento arretrato ma centrale, il 
campo di Gura, base principale della massa da bombardamento, che 
viene lanciata sul settore est, od ovest, o centrale a seconda delle 
necessità, con azione concomitante alle forze aeree delle basi avanzate. 

Si ottiene in tal modo una manovra perfetta, col massimo rendi- 
mento del volume di fuoco, con spiccate caratteristiche di indipendenza 
e di tempestività di intervento. 

Le Forze aeree vengono così a svincolarsi dal campo tattico, 
agendo di iniziativa col bombardamento sugli obiettivi rilevati dalla 
propria ricognizione tattica e strategica. L'aderenza piena con le 
vicende delle operazioni terrestri diviene poi nuovamente strettissima, 
quando nella soluzione di ogni battaglia l'Aeronautica realizza lo 
sfruttamento del successo, non dando tregua all'avversario e sosti- 
tuendosi alle truppe, che non hanno sufficiente capacità di insegui- 
mento del nemico in ritirata, per causa del terreno aspro e degli еНо- 
рісі che, velocissimi, riescono sempre a sottrarsi all'accerchiamento. 
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Lo schieramento sulle posizioni raggiunte dalle Grandi Unità 
appare nel periodo novembre-dicembre come fase di consolidamento 
e di preparazione, specie per quanto riflette i servizi logistici, per un 
successivo ed imminente sbalzo. 

In questo periodo si effettua la marcia di avvicinamento degli 
ni che attestano con fatica e sempre sorvegliati dagli 


eserciti abis 
aerei, che non contrastano la loro marcia in avanti. 

Inquesti due mesi й lavoro per le squadriglie da ricognizione diven- 
ta sempre più gravoso, poiché, pure esistendo per le truppe un periodo 
di sosta nelle operazioni, la ricerca del nemico, che si sa nella fase di 
occorre individuarlo nei lontani centri di rac- 
aggio, sui centri carovanieri e seguirlo 
о schieramento, le 


im: 


radunata, è diffici 
colta, nei punti di obbligato pa 
passo passo anche quando, in prossimità del supp 
masse si scindono in unità minori, che spesso muovono solo di notte. 
Il controllo è tenuto costantemente su tutti gli scacchieri, si 
lavora più per indizi e per deduzione che per visione diretta del nemico. 
Quando elementi avversari controllabili sono lasciati al tramonto, 
se ne riprende l'osservazione all'alba, con partenze dal campo alla 
incerta luce dell'aurora e si ricerca il nemico da quote radenti. In 
questa fase, come del resto in tutte le successive, la ricognizione 
oltrepassa di gran lunga i limiti del campo tattico, per spingersi sin là 
dove è necessario, rasentando spesso le possibilità di autonomia. 
Ogni sintomo sospetto di vita nelle valli, nelle forre, sulle ambe 
lungo i torrenti, è vagliato e fotografato, viene quindi confrontato 
colle notizie provenienti da informatori indigeni, mentre queste a 
loro volta sono continuamente controllate da osservazioni aeree, che 
confermano о meno la presenza del nemico. 
Si ha la sensazione che tutto l’esercito etiopico, addestrato al 
mascheramento ed all’occultamento, si insinui astutamente fin sotto 
le nostre linee, senza per altro cercare il contatto con le nostre truppe. 


AVVICINAMENTO DEL NEMICO. — Il ro dicembre sulla direttrice 
Dessiè-Quoram-Amba Alagi cominciano ad affluire masse nemiche 
ordinate, che accampano con innumerevoli tende moderne e con forte 
percentuale di armati regolari in tenuta байд e che, con marcie disci- 
plinate, dopo aver attestato nella valle di Atzalà, si dirigono parte sul 
Mai Mescic-Meida Мета, e parte, piegando a nord-ovest, si disperdono 
nella pianura di Samrè-altopiano di Zalcalà, raggiungendo il Tembien. 

Altre masse, pure segnalate dalla ricognizione, scendono da Gon- 
dar-Semien per Dabat e mulattiere di Debarech, per la regione Haidà, 
passando i guadi del Tacazzè e si insinuano nell’ intricato terreno dello 
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Scirè, fronteggiando le nostre truppe. Tali movimenti sono aggiornati 
continuamente e gli accampamenti sono di solito, per ordine del 
Comando Superiore, lasciati indisturbati. 

La visione aerea di queste masse è quanto di più strano e pitto- 
resco si possa immaginare. In testa i capi a cavallo, con gualdrappe 
rosse e con attorno i propri ufficiali e graduati. Più indietro, in lunghe 
file che si stendono per chilometri, i regolari equipaggiati con tenuta 

3 kaki; più indietro ancora una massa incomposta di gente іп sciamma; 
e poi la Inaza teoria delle salmerie con carichi enormi. 

Dopo aver subito i primi bombardamenti dall'alto, l’occulta- 
mento agli aerei ha avuto una preparazione severa da parte del nemico 
ed è regolato con ferrea disciplina. 

Allontano apparire di un aereo tutta la massa si disperde a largo 
raggio, gli uomini si stendono sotto gli sciamma si riparano nelle 
forre e sotto la capace vegetazione tropicale, le salmerie vengono 
abbandonate per dare l'impressione di pascolo. Anche se gli aerei 
bombardano, nessuno si muove o soccorre i feriti. 

Il nemico spara contro gli aerei con le armi automatiche di 
grosso calibro, le quali spesso sono servite da meccanici europei, 
che aprono il fuoco solo quando l'aereo si è bene abbassato, per 
accertare la presenza e la consistenza delle truppe. 

Il terreno da osservare è quanto mai difficile, data la sua natura 
vulcanica e sconvolta; la scarsa viabilità 81 snoda, a volte, attraverso 
boschi, valli profondissime e sempre in ombra lungo il corso dei fiumi 
a regime torrentizio, dove la vegetazione offre buon giuoco al masche- 
ramento. 

Salle direttrici principali che da sud portano allo schieramento, 14 
visione di queste masse nemiche ё continua e sicura; non cosi peró in 
vicinanza del fronte di combattimento, poiché di notte i vari gruppi 
si scindono e prendono varie direzioni, disperdendosi in una zona a 
forte vegetazione, disseminata di innumerevoli anfratti e caverne, 
favorevoli al migliore occultamento. 

Non pertanto il controllo e l'entità dei loro movimenti è egual- 
mente precisato lungo tutto lo schieramento ed il Comando Superiore 
dell'A. O., le Grandi Unità fino al reggimento, il Comando d'Aero- 
nautica fino alle squadriglie, vengono giornalmente informati delle 
masse nemiche che gravitano, sui vari settori, con due bollettini 
radio-informazioni, diramati alle ore 13 ed alle 19 dallo stormo da 
osservazione aerea. 


Nel mese di gennaio la massa nemica che fronteggia i nostri nel 
Tigrai si valuta a circa 150.000 uomini. 
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Appare logico che, con tale spicgamento di forze, il nemico voglia 
о decisamente contrastare la nostra ulteriore avanzata, oppure pren- 
dere l'iniziativa delle operazioni. Ё pure evidente la manovra stra- 
tegica che esso tenta, con infiltrazioni di masse agguerrite nel settore 
del Tembien, per penetrare nel nostro schieramento e tagliare le nostre 
vie di comunicazione 


II. 


PRIMO TemBIEN. — Per parare questa mossa insidiosa, ha luogo 
la prima battaglia del Tembien, con rastrellamento metodico e con 
alterne cruente fasi di lotta, nelle quali l'Aviazione da ricognizione 
tiene sotto controllo gli ammassamenti nemici ed interviene nel 
combattimento con azioni dirette, assieme a pattuglie da incursione 
veloce. L'intensità di quest’intervento è di prezioso ausilio alle truppe 
impegnate in violenti combattimenti a passo Uarieu ed a Monte 
Lata. 

Il nemico ricercato, attaccato sulla fronte, minacciato sui fianchi, 
combatte disperatamente, impegnandosi a fondo per due o tre giorni 
e tenendo protetta, con forte copertura, una prescelta direttrice di 
ritirata, sulla quale poi poter manovrare il proprio grosso, per uno 
schieramento difensivo più arretrato. Questa possibilità non viene mai 
concessa agli Abissini, per merito dell'Aviazione che, rilevando ogni 
volta, con gli aerei da ricognizione appositamente dislocati sul tergo 
del nemico, ogni minimo indizio iniziale di ripiegamento, permette 
di segnalare successivamente l’incolonnamento di esso sulla direttrice 
di ritirata e dà modo di poter lanciare tempestivamente sulle masse 
in fuga tutti gli aerei disponibili delle basi avanzate e delle basi 
arretrate, senza soluzione di continuità e con risultati definiti dagli 
stessi Abissini #errorizzanti e micidiali. 

Rotti i vincoli organici di queste masse, il nemico senza capi e 
senza speranza di ulteriore raccolta, si scinde in piccoli gruppi, poco 
sensibili al bombardamento, sui quali viene però lanciata l'incur- 
sione veloce, che definitivamente li disperde. 

Gli spostamenti degli obiettivi, in questa fase di sfruttamento del 
sunta in pieno dall'Aviazione, vengono segnalati ai bom- 
bardieri, dagli apparecchi da ricognizione a mezzo di fumate in posto 
o per r. t. Spesso le prime cndate delle formazioni pesanti sono 
guidate sugli obiettivi da aero-conduttori da incursione veloce. 

Così armonizzato, l'intervento aereo è ormai considerato dalle 
truppe come elemento concomilante di potenza nella manovra di fuoco 
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con l'artiglieria e la fanteria, nella fase di contatto e rottura, e riso- 
lutivo nello sfruttamento del successo. Quando il combattimento 
sfociava nel nostro completo successo, gli Abissini mettevano le ali 
ai piedi nella fuga; solo allora le nostre vittoriose e stanche truppe 
capivano che la battaglia era finita per loro ma non per i camerati 
aviatori ed il loro fervido augurio era volto al cielo sovrastante, ove 
si stabiliva un rombante soleo di passaggio delle formazioni aeree, 
lanciate all'inseguimento del nemico; ogni radio allora fino al più 
piccolo reparto raccoglieva ansiosamente le notizie sull'ulteriore 
sviluppo operativo aereo. 


НихокктА, - Т/Ашһа Aradam, sperone a picco che si affaccia 
sul torrente Сара e domina la piana di Buia e l'altipiano di Zalcabà, 
è occupata saldamente dal nemico che ha concentrato su di essa 
anche le proprie artiglierie e schierati circa 30.000 uomini, che 
sembrano decisi a non cedere la posizione. 

Dell'Amba Aradam, nella fase preparatoria, vengono effettuati 
rilievi planimetrici e panoramici. Attraverso la fotografia stercosco- 
pica si studiano le sistemazioni difensive. Si individua lo schiera- 
mento dell'artiglieria avversaria e l'ingresso delle ampie caverne, 
che servono di ricovero agli armati. 

Ai Corpi d'armata vengono fornite planimetrie con lo studio 
aggiornato degli itinerari da percorrere, corredate da visioni panora- 
miche dei dislivelli di maggiore entità. 

Con movimento concomitante del I e III Corpo d'armata il giorno 
то febbraio ha inizio la battaglia dell’Hendertà che, con il crollo del 
sistema difensivo Amba Aradam-Chidana-Micrat, deve portare 
la minaccia immediata sugli armati di ras Cassa e ras Sejum, ancora in 
forze nel Tembien. 

Le fasi della battaglia sono note. Il 15 sera, le truppe di ras 
Mulughietà tentano di sfuggire all’aggiramento del ШІ Corpo d'armata, 
che ormai si affaccia dall'altopiano di Zalcabà, sulle pendici пота 
ovest dell'Amba-Aradam. 

Il movimento delle truppe etiopiche viene segnalato dagli aerei 
alla sera; ripresa al mattino l'osservazione, si riesce a precisare le 
direttrici di ritirata del nemico, che affluisce a masse compatte 
sulla carovaniera di Samrè, diretto а Fenaroa e Socotà. 

Su questa massa, legata dalla speciale conformazione del ter- 
reno ad un unico itinerario, vengono lanciate tutte le forze aeree 
delle basi avanzate ed arretrate, comprese quelle da ricognizione 
e da incursione veloce, che con bombardamenti e mitragliamenti 
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ininterrotti dal 15 al 19 febbraio, ne provocano lo sfacelo e la 
distruzione. 

Altra colonna nemica di circa 4000 uomini viene segnalata lungo 
l'itinerario Mai Mescic-Alagi e battuta ripetutamente fino al Lago 
Ascianghi. 


CONDO TEMBIEN. — A breve intervallo ha luogo la seconda 
glia del Tembien, che si inizia il 27 e termina il 29 febbraio. 

Il ПІ Corpo d’armata, lanciato nell’Avergallè, fa una diversione 
verso nord-ovest e, con azione concomitante a quella del Corpo d’ar- 
mata eritreo, riesce ad asserragliare negli stretti valloni di Abbi Addi 
le forze di ras Cassa е ras Sejum che, pressate anche dal Corpo d'ar- 
mata eritreo e tenute costantemente sotto il tormento delle continue 
azioni da bombardamento e mitragliamento aereo, trovano scampo 
nella notte lungo il torrente l'Ueri e sono martellate, nei giorni 
successivi, perchè ancora individuate dalla ricognizione. 


Scirè. - Nel frattempo l’azione viene estesa anche ad ovest dove, 
nello Scirè il II Corpo d’armata, aiutato poi dal IV, incontra il grosso 
di ras Immerù negli anfratti e valloni, con densa vegetazione a palme 
dum, della regione Selaclacà-Af Сара. 

Durante la preparazione tattica della battaglia e la indi 
del grosso nemico, la ricognizione lavora in‘lunghi, estenuanti voli a 
bassa quota. 

Appena avvenuto il contatto, le truppe trovano forte resistenza 
verso la conca di Selaclacà e la battaglia prosegue con esito alterno 
anche nei giorni 1 e 2 marzo. Il 2 stesso però il nemico è travolto 
dopo una vivacissima lotta, dove hanno buon gioco il tiro di arti- 
glieria e il bombardamento aereo, effettuato strettamente a contatto 
con i nostri. 

Il giorno 3 ed il 4, individuata la direttrice di ritirata del nemico 
da Amba Frien sui fasci di carovaniere di Addi Rassi per il Tacazzè, 
la battaglia dello Scirè ha soluzione analoga alle precedenti. 

La massa nemica, valutata all’incirca a 15.000 uomini, minac- 
ciata di aggiramento, si butta disordinatamente verso i guadi e viene 
decimata dal continuo intervento aereo. Inoltre viene provocato 
tempestivamente uno sbarramento incendiario imponente agli ac- 
cessi dei guadi sulle due rive, in modo da impedire il passaggio del 
nemico ed immobilizzarlo a nord del Tacazzè. 

La distruzione di questa massa, che ormai piü non reagisce, & 
quasi totale. Incendi alimentati da alta vegetazione, divampano 
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vastissimi in tutta la zona ed il terrore dei superstiti è tale, che alcuni 
gruppi preferiscono ritornare verso le nostre truppe e presentarsi 
per arrendersi. 

A grandi tappe vengono raggiunti i guadi di Mai Timchet 
e Addi Rassi: il 15 marzo le truppe eritree sono sull'altopiano di 
Debarech e la Divisione Gavinana in regione Aidà, a sud del Tacazzè. 

Il nemico, in questo periodo, non molesta più la marcia in avanti 
delle nostre truppe. 


IV. 


Gospa. — Parallelamente si prepara la marcia su Gondar della 
colonna motorizzata Starace, attraverso il bassopiano occidentale. 
La marcia che ha inizio il 18 marzo trova aspre difficoltà di pereorso, 
che ritardano il raggiungimento degli obiettivi. 

La ricognizione accompagna ininterrottamente l'autocolonna, 
informandola minutamente con esplorazioni a largo raggio e сойе- 
gandola con le truppe eritree del bassopiano occidentale che, per altro 
itinerario, puntano sullo stesso obiettivo. 

Dopo atterraggi di prova a lato delle truppe, si occupa il campo di 
Dabat, dove viene dislocata una squadriglia da ricognizione, in ausilio 
sia della colonna di Gondar, sia delle truppe del II Corpo d'armata, 
che già attestano a Dabat. Finalmente il 1° aprile viene occupata 
Gondar ed entro il mese una sezione da ricognizione viene dislocata 
a Gorgorà sul lago Tsana. 

Nel mese di maggio, durante l'avanzata delle nostre truppe a sud 
del Тѕапа, si costituisce la squadriglia da ricognizione di Bahar-Dar, 
alle sorgenti del Nilo Azzurro, e si procede al trasporto di personalità 
a Debra Marcos. 


AsciANGHL. - Durante lo sviluppo della seconda battaglia del 
‘Tembien e della battaglia dello Scirè, il I Corpo d’armata occupa 
Amba Alagi e prosegue con elementi avanzati, raggiungendo la 
conca di Mai Сеп. 

Intanto il Negus, a capo dei battuti eserciti etiopici, raduna le 
sue forze, valutate ай пенса a 40.000 uomini, al Lago Ascianghi e 
personalmente ne prende il comando, con l'intenzione di arrestare la 
nostra avanzata verso Quoram. 

A Ма! Сеп e passo Ezbà attestano intanto la га Divisione del 
Corpo d'armata eritreo e la Divisione Pusteria del I Corpo d’armata, 
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In questi giorni gli aerei da ricognizione hanno accertato che il 
grosso dell'esercito etiopico si ë spostato dalle alture di Quoram verso 
nord, occupando in forze i monti Addi Assel Gherti e passo Agum- 
bertà e la serie di alture, che dominano da sud la conca di Mai Ceu e 
la valle del torrente Mecan. 

Vengono anche individuate postazioni di artiglieria sui passi 
predominanti, in schieramento offensivo, di fronte alle nostre posi- 
zioni. Ma il grosso nemico non è facilmente visibile, perchè protetto 
dalla vegetazione dei profondi valloni e nascosto nelle innumerevoli 
grotte esistenti nella zona. 

All'alba del 31 marzo, le truppe del Negus attaccano furiosamente 
su tutta la fronte, tentando uno sfondamento centrale, con minac- 
cia di aggiramento sul nostro fianco sinistro, dove le truppe del Corpo 
d'armata eritreo ormai su due Divisioni, sostengono impavide le nume- 
rose ondate di attacco etiopiche e le ributtano contrattaccandole. 

La ricognizione non lascia mai il cielo della battaglia. Si аНет- 
nano sul posto gli apparecchi di sorveglianza, segnalando alle Grandi 
Unità le posizioni ed i movimenti delle ondate attaccanti, osser- 
vando i tiri delle nostre batterie e indicando agli apparecchi da 
bombardamento Гассоггеге delle riserve nemiche. 

Il giorno 1° aprile зі ha la sensazione chele truppe del Negus, netta- 
mente arrestate anche sul fronte del I Corpo d'armata, abbiano esaurita 
la loro capacità offensiva e passino in azioni di elementi di copertura. 

Il 2 aprile le nostre truppe balzano decisamente alla controffen- 
siva: il I Corpo d'armata avanza frontalmente verso passo Agum- 
bertà, mentre il Corpo d'armata eritreo, con largo movimento aggi- 
rante, per Cobertà e Quoram tende a minacciare il tergo del nemico 
e tagliargli le vie di ritirata. 

In questi giorni la ricognizione è oltremodo fattiva. Le pessime 
condizioni meteorologiche non impediscono agli equipaggi di tenersi 
sulla zona dove, pure di svolgere il proprio compito, non esitano a 
buttarsi a quote radenti, intervenendo sovente nei singoli combatti- 
menti, in ausilio alle truppe impegnate, che vengono continuamente 
informate della situazione tattica loro aderente. 

A mezzo delle segnalazioni r. t. avute dal campo di battaglia, 
si impiegano tempestivamente, in ausilio ed a risoluzione dei combat- 
timenti sui singoli settori, pattuglie da incursione veloce e pattuglie 
di aerei da bombardamento. 

La sera del 3, qualche piccola colonna di salmerie nemiche, che 
da passo Agumbertà scende verso Ascianghi, lascia intravedere i primi 
indizi della ritirata nemica. 
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Alle ore 6,40 del 4, gli aerei segnalano una imponente massa 
nemica che, scendendo dalle mulattiere di passo Agumbertà e Addi 
Assel Gherti, si dirige verso la piana di Ascianghi. Data la forte 
copertura delle pendici, si attende che questa massa sbocchi allo 
scoperto nella piana di Ascianghi, e, alle ore 7,30, ha inizio l'inve- 

* stimento aereo dell'ultimo esercito etiopico che, sorpreso lungo le 
rive del lago, viene definitivamente demolito da una imponente 
massa aerea, che insegue anche i resti nemici nei giorni successivi, 
lungo la carovaniera  Maraua-Mugia, fino all'esaurimento degli 
obiettivi. 


Dessi} кр ADDIS ABEBA. - П б aprile si inizia da parte del Corpo 
d'armata eritreo, lanciato all'inseguimento del nemico, 1а marcia 
su Dessiè, per l'itinerario Gobbò-Ualdia, 

. Te informazioni aeree intanto sulla organizzazione difensiva e 
sulla entità delle forze ivi dislocate, sono in contrasto con quelle degli 
informatori, che danno Dessiè fortemente occupata dal Principe ere- 
ditario etiopico con 20.000 armati. La osservazione aerea non vede 
che poche pattuglie le quali, scaglionate sulle alture, con armi auto- 
matiche, riescono spesso a colpire gli aerei, che a bassa quota esplo- 
rano la zona. 

Il 15 aprile la 28 Divisione eritrea è ormai a pochi chilometri 
da Dessiè e le prime pattuglie stanno, sin dalla sera precedente, nei 
pressi della città. 

Dessiè sembra sgombra e tre aerei da ricognizione atterrano nel 
prato prospiciente alla città, accolti dalla popolazione e dal clero 
con atteggiamento pacifico. 

Dopo un'ora circa, le prime truppe entrano in Dessiè che occu- 
pano pacificamente. 

Nella giornata la Divisione eritrea viene rifornita ancora di viveri 
dagli aerei. Si cerca un campo adatto per dislocare stabilmente i reparti 
da ricognizione. А sud-est di Dessiè, a circa 20 chilometri, una larga 
spianata offre buone possibilità di atterraggio anche per apparecchi 
pesanti. Il giorno dopo la sezione “ Ro. 1,, si trasferisce da Dessiè, 
paese, al campo prescelto, ove giungono anche altre due squadriglie 
da ricognizione. 

Occupata Dessiè, le ricognizioni continuano ininterrottamente 
su tutte le provenienze senza notare movimenti notevoli. A Mag- 
dala il 17 aprile ë avvistata una forte colonna nemica in ritirata verso 
sud. Su di essa ancora si abbatte la potenza dell’Armata aerea, e Ja 
colonna inseguita è dispersa tra Uorra Ailù e Cefariè. 


"эн 
падаш. 
tenenle 
Fred 


CELLA CAMPAGNA ЕТО. 


L'AEROCOOPERAZIONE , БОС. 4; 


Росо dopo si inizia la marcia finale sulla Capitale еНорка, рег i 
due itinerari di Uorra Aili-Dobà, е Termaber, percorsi il primo da 
truppe indigene a piedi e il secondo dalla grande autocolonna, ai diretti 
ordini di S. E. Badoglio. 

Addis Abeba è tutta in fiamme. Le orde abissine la devastano 


in nome del Negus. 
Il 5 maggio le truppe ed il Comando Superiore A. O. entrano 


in Addis Abeba. 
Il giorno 7 maggio l'aeroporto viene occupato da tre squadriglie 
da ricognizione. 


Cox ох: VARIE. — Dopo l'esposizione cronologica degli 
avvenimenti militari sul fronte nord etiopico e della parte avuta in 
essi dall'Aviazione da ricognizione, non sarà del tutto inutile riassu- 
mere in sintesi le caratteristiche dei multiformi aspetti, avuti dalla 
acrocooperazione negli avvenimenti stessi. 

L'impiego della specialità si adeguó immediatamente alle speciali 
esigenze topografiche ed ambientali senza rigidismi nocivi e con per- 
fetta comprensione ed elasticità di adattamento alle mutevoli es 
genze operative. L'armonia tra Comandi e reparti aerei, fra truppe 
ed aerei fu perfetta. 

I “grazie e “ W l'aviazione ,, sono stati spesse volte esposti a 
terra dalle truppe con una sincera espressione di cameratismo e di 
riconoscimento del nostro appassionato ed infaticabile lavoro. 

Ogni Corpo d’armata, se della sua squadriglia conosceva il segno 
sugli apparecchi ed il nome degli equipaggi, sapeva anche leggere i 
numeri incisi sulle fusoliere dell'incursione veloce e dei bombardieri 
quando questi, anche con la sola presenza, imponevano sosta alla 
cruenza del combattimento. 

Mosaici fotografici di centinaia di chilometri indicanti le striscie 
degli itinerari, che le colonne avrebbero dovuto percorrere, sono stati 
eseguiti in brevissimo tempo, permettendo il preciso studio, da parte 
degli Enti competenti, delle capacità logistiche delle piste e delle loro 
possibilità operative. 

Appostamenti e sistemazioni offensive rilevate e precisate anche 
nella vegetazione più folta, masse nemiche in posizione, in bivacco, in 
sosta, їп ritirata, sono sempre state documentate dalla fotografia 
aerea, arbitra indiscustibile delle preziose notizie, che gli osservatori 
sapevano carpire al terreno di difficile, imbrogliata conformazione. 
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Questa, per la facile copertura, obbligava gli equipaggi a scendere a 
quote radenti oltre i limiti di qualsiasi sicurezza ed a volte il volo 
ebbe a concludersi con l'olocausto degli equipaggi, colpiti dalla 
reazione contraerea avversaria. 

In quelle condizioni di ambiente topografico e di clima spirituale 
ebbero luogo bombardamenti senza traguardi, ma di micidiale preci- 
sione, dove l'entusiasmo, il coraggio e la perizia del personale si sos 
tuivano alla tecnica del lancio e alla usura del materiale; mitraglia- 
menti rasenti a fila indiana su colonne in fuga, su carovane di rifor- 
nimenti, su orde nemiche lanciate all'accerchiamento od all'assedio 
delle nostre posizioni isolate; estenuante permanenza sulla zona della 
battaglia, anche quando le munizioni venivano a mancare, pur di 
tenere sotto controllo e terrore l'avversario; richieste d'intervento е 
permanenza sulla zona, a controllo, in attesa del bombardamento, 
fino ad esaurimento dell'autonomia; voli di ricerca su zone boscose 
a quote bassissime dove la presenza del nemico poteva essere accertata 
solo attraverso la sua reazione antiaerea e i segni di questa sugli 
apparecchi; queste, a grandi linee, le caratteristiche dell'aerocoo- 
perazione in A. О, 


Sulle basi avanzate di Etiopia la ricognizione ha potuto sempre 
funzionare fin dai primi giorni dell'occupazione dei territori. 

Alla forzate deficienze logistiche dei primi tempi di assestamento 
hanno supplito la perizia dei piloti e la dedizione degli osservatori e 
specialisti che, trasferendosi in volo su abbozzati campi di atterraggio 
e dormendo anche per terra, hanno dato la possibilità all'Aviazione di 
essere preziosa collaboratrice, in stretto contatto con i reparti ope- 
ranti, псі momenti più difficili e delicati. La presenza poi di qualche 
apparecchio, atterrato contemporaneamente all’arrivo delle truppe 
sul territorio, ha dato un apporto morale e materiale non indif- 
ferente alla stretta cooperazione, avvincendo ancor più i nodi di 


cameratismo. 

Il comportamento del personale navigante e specia 
ogni occasione ё stato superiore ad ogni elogio, confermando in pieno 
la sua completa preparazione tecnica, morale e fisica. 

Degna di ogni elogio la categoria degli Ufficiali Osservatori che, 
oltre a prodigarsi instancabilmente per lunghi mesi nelle proprie 
squadriglie, ha saputo, all'occorrenza, volare su apparecchi da bom- 
bardamento e da caccia biposti, assolvendo missioni di ogni specie ed 
effettuando, spesso їп una stessa giornata di intense operazioni, 
diversi lunghi voli. 


ato in 
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L'addestramento tecnico professionale di aerocooperazione per 
questa campagna, nella quale il terreno e la tattica del nemico sono 
stati elementi preponderanti per rendere eccezionalmente difficol- 
tosa la ricerca dello schieramento e delle riserve, ha richiesto la mas- 
sima cura ed è stato aggiornato rapidamente dalla ferrea volontà e 
dall'amor proprio del personale. 


La г. t. ha dominato incontrastata, apportatrice di notizie dal 
fronte impegnato; spesso i movimenti di reparti del R. Esercito erano 
virtualmente regolati, in base al cumulo di osservazioni trasmesse 
dalla Ricognizione al Comando Superiore. 

A parte рої il servizio di aerocooperazione, la т. t. dei “ Ro 1,,, 
ha dato, in ogni battaglia, la notizia precisa e tempestiva del defluire 
del nemico sulle direttrici di ritirata, dando il via e i tempi alle for- 
mazioni pesanti e notizie sulla migliore direttrice di investimento dei 
bersagli e sulla loro sensibilità, consistenza, e successive ubicazioni. 

Nel corso delle operazioni, data la suddivisione in settori del vasto 
fronte, le onde di ascolto per la ricognizione tattica sono state frazio- 
nate a minimi intervalli d'onda per squadriglia e queste ancora sud- 
divise. Con tale controllato e selezionato sistema, si è sempre riusciti 
a captare contemporancamente dalle varie stazioni di ascolto presso 
il comando tattico dello stormo, tutte le notizie dell'osservazione 
aerea, date ai comandi di Grandi Unità in modo da tenere il Comando 
Superiore A. O. sempre perfettamente al corrente dello svolgimento 
delle operazioni sui vari settori 


L'incursione veloce ha avuto il suo impiego a lato della rico- 
gnizione, ma con caratteristiche di maggiore tempestività e raggio 
di azione; improntata sempre nelle azioni offensive a decisione ed 
ardimento, con formazioni leggere che, senza soluzione di continuità, 
si alternavano sugli obiettivi a più riprese, compiendo azioni di 
aerocooperazione offensiva molto più aderente alle truppe, che non la 
ricognizione tattica. 

I“ Ro 37,, ed i “ Ro 37 bis,,, dotati di armamento di caduta 
e di lancio idoneo per azioni, nelle quali è indispensabile tempestività, 
manovrabilità e decisione, hanno portato un alto contributo offensivo 
nelle varie azioni, 

Inviati costantemente alla ricerca di campi ed apparecchi nemici, 
hanno potuto raccogliere l'ambito premio di incendiare e distrug- 
gere totalmente due aerei abissini che, imprudentemente, si erano 
posati sui campi di fortuna di schieramento avanzato. 
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Il materiale di volo ha generosamente sopportato il peso di una 
grande attività, sebbene dall'inizio delle operazioni non vi sia stato 
mai un reparto dello stormo da O. A., che abbia avuto la possibilità 
di ricovero in aviorimesse. Gli agenti atmosferici hanno spesso imper- 
versato sugli aerei, ma la cura solerte e continua dei comandanti е 
del personale specializzato ha permesso la perfetta efficienza del 
materiale, con riparazioni e messa а punto febbrili, per le quali 
non si é mai badato a turni di lavoro, svoltosi spesso di notte al 
chiarore della luna o con fari. 

Qualche volta aerei sono stati costretti ad atterraggi di fortuna 
in prossimità delle nostre truppe in linca ed anche oltre, a causa per 
lo più dell'efficace tiro contraereo avversario. 

Soccorsi dalle truppe, avvisate tempestivamente dell'incidente, 
riforniti per via aerea di viveri e pezzi di ricambio, gli equipaggi 
hanno quasi sempre potuto rientrare alla base in volo соц l'aereo 
incidentato, superando difficoltà di lavoro e di partenza da striscie 
di terreno, di dimensioni miracolosamente sufficienti ad un decollo 
di fortuna. 

Talvolta i campi di Macallé-Axsum e Dessiè, dopo violenti tem- 
porali notturni, si presentavano proibitivi per il decollo e le Grandi 
Unità in operazione dovevano comunque avere l'osservazione aerea; 
sono stati sempre esuberanti gli equipaggi che si sono offerti ad una 
partenza di fortuna. 


L'Aviazione da Ricognizione era preparata a vivere i disagi della 
guerra del Fante ed ha brillantemente superato la prova. 


ся 

баш. 

tenenle 
Es 


^, 


IL COMITATO TECNICO DI AERONAUTICA 
Dott. LUIGI CANDELA 


I) Comitato tecnico di Aeronautica fu istituito con R. decreto- 
legge 4 maggio 1925, n. 627, sull'ordinamento della R. Aeronautica. 

Nella relazione al suddetto decreto, non vi è alcun accenno 
alla costituzione del Comitato, mentre lo stesso testo del decreto, 
nell'art. r, si limita a demandare a provvedimenti successivi la 
composizione e le attribuzioni del Comitato stesso. 

I provvedimenti successivi sono stai 

В. decreto-legge 14 gennaio 1926, n. 143, sull'ordinamento 
dell'Alto Comando della R. Aeronautica; 

R. decreto 21 novembre 1926, n. 2364, sul riordinamento del 
Comitato tecnico di Aeronautica; 

R. decreto 8 settembre 1927, n. 1894, con modifiche alla 
composizione del Comitato tecnico di Aeronautica; 

R. decreto 13 dicembre 1928, п. 3081, con modifica alla com- 
posizione del Comitato tecnico di Aeronautica; 

R. decreto 16 luglio 1935, n. 1677, sulla costituzione ed il 
funzionamento del Comitato tecnico di Aeronautica. 

Ad oltre dieci anni dalla istituzione del Comitato, il R. decreto 
16 luglio 1935, n. 1677, ha legiferato ex novo sulla sua costituzione e 
sul suo funzionamento, ? 

Un'esperienza decennale ha consigliato importanti soppressioni, 
aggiunte, innovazioni e ritocchi alle disposizioni, che nel decennio, 
si sono succedute nella materia. 

Mettere in evidenza l'indubbio progresso, che n'è derivato per 
la legislazione di merito, è uno degli scopi che informano l'esame 
del R. decreto 16 luglio 1935, n. 1677, che qui si intraprende, 


9 L'espressione ¿z novo deve essere riferita a tutto quanto Й R. decreto 

16 luglio 1935, n. 1677, testualmente dice; poichè, abrogando l'art. 8 di detto 

decreto soltanto le disposizioni contrarie alle norme contenute nel decreto 

stesso, restano ovviamente in vigore quelle non contrarie, contenute nei 

decreti precedenti, comunque riguardanti il Comitato tecnico di Aeronautica. 
Quali siano queste ultime disposizioni, si vedrà nel testo, $ IX. 
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Altro зсоро ë quello di apprestare materiale perla compilazione 
di quelle norme di funzionamento del Comitato tecnico, alla cui 
redazione a venire ha demandato l’art. 7 del suddetto decreto. 


жж 


I. Definizione del Comitato. - Il Comitato è definito (art. т) 
“ Organo consultivo del Ministero dell'aeronautica ,,. Precedente- 
mente, l'art. I del R, decreto 21 novembre 1926, п. 2364, l'aveva 
definito: “ Organo tecnico sperimentale, incaricato dello studio e 
delle esperienze dei materiali aeronautici ,,. La definizione non era 
esatta, poiché, mentre la dizione “organo tecnico-sperimentale ,, 
stava ad indicare, come del resto era detto nella definizione stessa, 
un organo che procedesse allo studio e alle esperienze dei materiali 
aeronautici, nella determinazione delle attribuzioni, invece, queste 
praticamente non si estendevano al campo attivo dello studio e delle 
esperienze, restando limitate al campo consultivo sugli studi e sulle 
esperienze dei materiali aeronautici, condotte in altra sede. 

Per il che, era anche dubbia l'opportunità della dipendenza, 
per l’impiego, dei campi e degli impianti sperimentali della R. Aero- 
nautica dal Comitato tecnico e di cui all'art. 4 del R. decreto 2r 
novembre 1926, n. 2364, non più riprodotto nel decreto in esame, 
perchè la nuova definizione del Comitato ha escluso, per difetto di 
attribuzione, la dipendenza stessa. J 

П Comitato è posto alle dirette dipendenze del ministro. Que- 
sto importa che il ministro, in tutto quanto — concernente il Comi- 
tato — non è vincolato dalle norme impartite dal decreto del 1935, 
possa, con quel potere discrezionale che gli viene dalla sua carica 
intesa in senso politico, adottare iniziative legittime. 


IL Attribuzioni del Comitato. - ТЇ Comitato tecnico è organo- 
consultivo; come tale, esprime, sulle questioni ad esso sottoposte, 
il proprio parere, che non è obbligatorio per l'Autorità che dovrà 
poi decidere sulle quistioni stesse. Non è obbligatorio: a) perchè un 
parere da doversi eseguire sarebbe, per ciò stesso, non più un parere, 
ma un deliberato; 9 0) perchè, ove il parere impegnasse l'Autorità 
decidente, questa sarebbe menomata nel suo potere discretivo e 
resterebbe anche esonerata dalla responsabilità inerente alla presa 
decisione. 


1) Questo concetto è ovvio. Nel $ VIII si vedrà, però, come non sia stato- 
superfluo ricordarlo fin d'ora. 
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L'ultimo comma dell'art. 1 del decreto dice: “ Il Comitato tecnico 
esamina le questioni deferite al suo giudizio sotto l'aspetto tecnico, 
amministrativo ed economico ,,. 

Nei decreti precedenti, il parere riservato al comitato era 
qualificato soltanto ‘tecnico ,,. 

Siamo, dunque, dinanzi ad un progresso di redazione: pro- 
gresso sostanziale nei riguardi dell'art, xo del R. decreto-legge 14 gen- 
naio 1926, n. 143, perchè siffatta qualificazione, limitata all'aspetto 
tecnico, importava che il parere sui contratti dovesse riguar- 
dare le sole clausole tecniche ed anzi limitatamente a quanto, di 
esse clausole, non fosse riportato 0 comunque avesse origine dalle 
relative gare e capitolati d'oneri, sui quali il Comitato tecnico avesse 
già precedentemente espresso parere; progresso formale nei riguardi 
degli articoli 1 e 5 del R. decreto 21 novembre 1926, n. 2364, perchè 
attraverso detti articoli le attribuzioni del Comitato risultavano 
frazionate, mentre sulla materia prevista dall'art. 5 neanche veniva 
stabilito quale specie di parere il Comitato dovesse esprimere. 

L'aspetto tecnico, amministrativo ed economico del parere è, 
logicamente, in dipendenza della materia sottoposta al Comitato. 
In relazione ai paragrafi dal то all’8° dell'art. r del decreto, può 
stabilirsi la seguente rispondenza 

È espresso parere tecnico sulle materie, di cui ai paragrafi 1°, 
29, 30, 40, 50, бо; 

È espresso parere amministrativo sulle materie, di cui ai 
paragrafi 20, 50, 70; 

È espresso parere economico sulle materie, di cui ai paragrafi 79,89, 

La rispondenza di cui innanzi, però, è da considerarsi soltanto 
come un indirizzo, poichè non è da escludere а priori che una ma- 
teria che richieda sicuramente un parere tecnico (ad esempio, un 
progetto d'impianto di servizio a terra) possa portare ad un esame 
che involga anche l’aspetto amministrativo ed economico della 
questione deferita al giudizio del Comitato. 

Passando all'esame di merito delle attribuzioni del Comitato, 
possono ritenersi attribuzioni di nuovo conferimento: il parere sui 
provvedimenti in genere relativi ai servizi tecnici dell'Aeronautica; 
il parere sulla organizzazione tecnico-amministrativa della R. Асго- 
nautica; l’analisi dei prezzi. 


Provvedimenti in genere relativi ai servizi tecnici dell'Aeronau- 
tica. - Poichè in tale materia il Comitato deve portare il suo esame 
sui servizi tecnici, ne consegue che i provvedimenti che sono ad 
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esso sottoposti investono problemi di rendimento e, come tali, si 
distinguono dalla materia di cui ai paragrafi 3° e 49 dell'art. r, 
che fa sorgere problemi di efficienza tecnico-militare. 

Il decreto dice: provvedimenti in genere; per il che, sono esclusi 
dall'esame preventivo del Comitato i provvedimenti nella specie rela- 
tivi ai servizi tecnici; vale a dire che è sottratto al Comitato tutto 
quanto è applicazione specifica, in seguito all'avvenuta soluzione 
dei problemi di ordinamento tecnico generale. 

Le norme di funzionamento del Comitato potranno indicare 
siffatti provvedimenti, ma la indicazione dovrà risultare dimostrativa 
non tassativa, dato che la materia non consente un'elencazione 

assativa, nè la dizione generica dell'articolo la richiede. 


Organizzazione tecnico-amministrativa della Regia Aeronautica. — 
È una materia, che ha indubbiamente molta affinità con quella 
precedente e, se si pensi che l'attuazione dei servizi tecnici nella 
specie come quella di qualunque servizio in genere ha necessaria- 
mente il suo aspetto amministrativo (poichè ove è organizzazione 
è anche amministrazione), ne consegue che la materia dei para- 
grafi r° e 2° dell’art. 1 può, anche per questo aspetto, ritenersi 
sostanzialmente identica. 

Il carattere distintivo, dunque, è di natura soltanto formale; 
nel senso, cioè, che, nei confronti dell'organizzazione dei servizi 
dal solo lato tecnico, quella dei servizi dal lato tecnico-amministra- 
tivo è organizzazione d'insieme e perciò organizzazione complessa. ? 

Questa distinzione potrà avere una pratica attuazione nelle 
norme di funzionamento del Comitato, intendendo qui ripetute 
le stesse ragioni esposte innanzi per una indicazione dimostrativa 
е non tassativa della materia in esame. 


9 Un esempio varrà a chiarire il concetto. Un parere del Comitato, che 
verta sulla necessità, convenienza od opportunità di affidare, ad esempio, le 
riparazioni degli apparecchi a ditte private specializzate о di provvedervi 
con mezzi propri, è parere su materia che concerne l'organizzazione techico- 
amministrativa della R. Aeronautica. 

Viceversa, un parere che verta sull'organizzazione del servizio delle ripa- 
razioni degli apparecchi con mezzi propri (dopo di aver escluso le riparazioni 
presso ditte), è parere su materia che concerne un servizio tecnico della 
Aeronautica, 

I due pareri, però, sostanzialmente banno una base identica, poichè 
sono intesi alla soluzione’ del problema tecnico-amministrativo se convenga 


e in quale modo e proporzioni creare nuovi organi o trasformare e adattare 
organi esistenti. 
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Analisi dei prezzi. - Relativamente a tale attribuzione, l'at- 
tività del Comitato deve, a nostro parere, vertere non sui prezzi 
contrattuali (chè quelli sono sottoposti a giudizio in sede di con- 
tratti, sui quali sia obbligatorio il parere del Comitato stesso), sib- 
Bene sulle variazioni dei prezzi, relativamente alle forniture di mate- 
riali e lavori, che interessano i servizi dell'Aeronautica. Per il che, 
detta attività, praticamente si traduce nella ricerca e nell'esame, 
in sede preventiva, dei coefficienti (costi, ecc.), che concorrono alla 
determinazione dei prezzi di detti serv 


Altre materie sottoposte al parere del Comitato. - Tutte le altre 
attribuzioni di cui all'art. r del R. decreto 16 luglio 1935, n. 1677, sono, 
di massima, a conferma di quelle già previste dai precedenti decreti. 

E tuttavia da notare, in linea di eccezione: 

1) che mentre la dizione “ progetti riguardanti l'adozione di 
nuove costruzioni aeronautiche ,, , di cui all'art. то, lettera а) del 
В. decreto-legge 14 gennaio 1926, n. 143, e la dizione “ progetti 
riguardanti l'adozione di nuovi materiali aeronautici,,, di cui 
all'art. r, lettera a) del R. decreto 21 novembre 1926, n. 2364, sono, 
ciascuna, relative all'adozione tanto di nuovi materiali speciali, 
quanto di nuovi velivoli, nell'art. r del decreto in esame le due ma- 
terie sono invece indicate distintamente, con le due rispettive dizioni 
“ progetti riguardanti l'adozione di nuovi materiali aeronautici ,, 
e “ progetti riguardanti l'ordinazione e la costruzione „ (in conse- 
guenza dell’adozione) “ di nuovi velivoli sperimentali ,,. 

C'è, dunque, una specificazione opportuna, poichè 1а dizione 
generica adottata nei due decreti del 1926 rendeva praticamente 
molto elastica l'obbligatorietà del parere del Comitato nella materia. 

Si aggiunge che, vertendo il parere sull'adozione di nuovi veli- 
voli sperimentali, ne consegue che il parere stesso non accompagna 
gli studi e le esperienze intese alla progettazione dei velivoli speri- 
mentali, ma è emesso sul risultato di detti studi ed esperienze. 

Per altra via, dunque, ci incontriamo in quanto detto innanzi 
a proposito della definizione che l'articolo in esame dà del Comitato; 
e cioè che questo non è e non deve essere un organo tecnico-spe- 
rimentale; 

2) che, nella materia demaniale, l'art. r, con la dizione 
“ progetti di nuove sistemazioni о d'impianti di servizi a terra ,,, 
apporta un allargamento di attribuzioni del Comitato, іш confronto 
alle attribuzioni precedenti, limitate ai più importanti progetti di 
sistemazioni e di impianti di servizi a terra; 
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3) che il Comitato non più deve esprimere parere sui progetti 
e sulle memorie, ma soltanto sulle invenzioni inerenti alla R. Aero- 
nautica. Questa innovazione è sostanziale; nel senso, cioè, che è 
sottratto al parere del Comitato tutto quanto (studi ed esperienze) 
non abbia ancora il valore concreto di una invenzione. Trattasi, 
come si vede, di un'opportuna limitazione di attribuzioni, poichè 
il Comitato, come organo consultivo del Ministero, non deve espri- 
mere parere sugli studi e sulle esperienze condotte ai fini di una 
invenzione, poichè è soltanto questa ultima che, ove accolta, può 
tradursi in un utile diretto, immediato e concreto per l'Aeronautica: 

4) che, per quanto concerne il parere del Comitato sui capi- 
tolati Фопеп, le dizioni usate singolarmente dal R. decreto-legge 
14 gennaio 1926, n. 143 (‘ condizioni tecniche delle gare e dei capi- 
tolati d'oneri per le costruzioni, trasformazioni e sistemazioni aero- 
nautiche, del materiale di volo e edilizie,,), dal R. decreto 21 no- 
vembre 1926, n. 2364 (“ condizioni tecniche delle gare e dei capito- 
lati d'oneri per le costruzioni, trasformazioni e sistemazioni dei 
materiali aeronautici e degli impianti e servizi a terra „) е dall’ar- 
ticolo r del decreto in esame (" capitolati d'oneri generali e capi- 
дай d'oneri particolari e speciali ,,), sebbene diverse nella reda- 
zione, sono identiche nel contenuto. 

Le condizioni tecniche delle gare, infatti, espressamente men- 
zionate dai due decreti del 1926, formano materia di istituto dei 
capitolati d'oneri generali (vedi art. 45, R. decreto 23 maggio 1924, 
n. 827); per il che, già questi le prevedono е non ne occorre, perciò, 
altra espressa menzione; 

5) che, relativamente al parere del Comitato sui contratti, 
la regolamentazione è passata attraverso tre fasi. Nella prima fase 
(R. decreto-legge 14 gennaio 1926, n. 143), il parere fu limitato ai 
contratti per le costruzioni, trasformazioni e sistemazioni aeronau- 
tiche, del materiale di volo e edilizie, senza però alcuna esenzione 
in rapporto ad un minimum di importo, per ciascun contratto; il 
che poteva rendere l'intervento del Comitato sproporzionato, in 
alcuni casi, all'entità ed all'importanza del contratto. Limitazione, 
dunque, soltanto qualitativa. Nella seconda fase (R. decreto 21 
novembre 1926, n. 2364), il parere fu non solo limitato ai contratti 
per le costruzioni, trasformazioni e sistemazioni dei materiali aero- 
nautici e degli impianti e servizi a terra, ma fu anche stabilito un 
importo limite di L. 200.000, al di sotto del quale il parere non era 
obbligatorio. Limitazione, dunque, qualitativa e quantitativa, ad 
un tempo. Nella terza fase, infine (art. r del decreto in esame), 
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il parere è esteso ai contratti relativi a qualsiasi materiale, il cui 
importo superi le L. 300.000. Iimitazione, dunque, soltanto quan- 
titativa. Tanto nell'articolo in esame, quanto nell'art. 5 del R. decreto 
21 novembre 1926, n. 2364, alla formazione, nei contratti conti- 
nuativi, della somma-limite concorre la spesa complessiva occor- 
rente per tutto il periodo ossia per tutte le annualità, alle quali si 
estende il contratto. 

L'importo limite di I,. 300.000, di cui all'art. т, è da ricercarsi 
nel R. decreto-legge 30 settembre 1929, n. 1718, con modificazioni 
alla legge sulla contabilità generale dello Stato nei riguardi dei ser- 
vizi della R. Aeronautica; soltanto, però, come punto di riferimento, 
poichè mentre l'art. 2 del citato decreto prescrive l'obbligo del parere 
del Comitato tecnico soltanto per i contratti, d'importo previsto 
superiore alle L. 300.000, per forniture inerenti ai materiali di volo, 
per lavori edili e per i corsi di pilotaggio ed allenamento, alla cui 
stipulazione si provveda a trattativa privata o quando se ne disponga 
l'esecuzione in economia, l'art. I del decreto in esame, invece, pre- 
scrive l'obbligo del parere stesso per i contratti, purché d'importo 
superiore alle L. 300.000, relativi a qualsiasi materiale, qualunque 
sia il presupposto della stipulazione prescelta (asta pubblica, licita- 
zione privata, appalto, concorso о trattativa privata). 

Qui occorre dire che, nell'art. r del decreto in esame, non è 
riportata l'attribuzione che ne viene al Comitato dall’art. 1 del R. de- 
creto-legge 30 settembre 1020, n. 1718, il quale prescrive una 
‘conforme deliberazione del Comitato tecnico tutte le volte che esi- 
genze tecniche e militari, anche relative al riparto della produzione 
e al dislocamento dei centri produttivi, rendano necessaria la lici- 
tazione o la trattativa privata negli appalti per acquisto di mate- 
tiale di volo e per costruzioni di hangars, nonchè nell'esecuzione dei 
corsi di pilotaggio e di allenamento del personale; quando, senza 
il provvedimento contenuto nell’art. т del К, decreto-legge 30 set- 
tembre 1929, n. 1718, si sarebbe dovuto far ricorso all'asta pubblica, 
a norma dell'art. 3 del R. decreto-legge 18 novembre 1923, n. 2440, 
e dell'art. 37 del R. decreto 23 maggio 1924, n. 827. 

Nè sembra possibile riportare l'attribuzione di cui si discorre 
sotto quella del paragrafo 7° dell'articolo in esame, sia perchè Гаг- 
ticolo 1 del R. decreto-legge 20 settembre 1929, n. 1718, riguarda 
i presupposti (licitazione e trattativa privata) della stipulazione del 
contratto, mentre il citato paragrafo 7° riguarda la stipulazione in 
atto del contratto, sia perchè si verrebbe, così facendo, ad estendere 
arbitrariamente alla facoltà che ha il Ministero di procedere con 
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licitazione o trattativa privata agli appalti previsti dall'art. r del 
В. decreto-legge 3 settembre 1020, n. 1718, quel limite di esenzione 
(L. 300.000) dal parere obbligatorio del Comitato tecnico, che 
l'art. 2 del citato decreto ha riservato soltanto alla stipulazione in 
atto del contratto (non ai presupposti della stipulazione). 

Non potendosi, dunque, identificare le attribuzioni del Comitato 
previste dall'art. 1 del R. decreto-legge 30 settembre 1929, n. 1718, 
con quelle previste dal paragrafo 79 dell'articolo in esame, e поп 
riportando il citato decreto del 30 settembre 1929 la clausola del- 
l'esclusività in rapporto ad altre disposizioni del genere, è da con- 
cludere che, nella materia contrattuale, le attribuzioni del Comi- 
tato sono da ricercarsi nell’una e nell’altra fonte; la prima, specifica 
per gli acquisti di materiale di volo, per le costruzioni di hangars 
e per la esecuzione dci corsi di pilotaggio e di allenamento del per- 
sonale; la seconda, generica per l'approvvigionamento di qualsiasi 
materiale 

A diversa conclusione si giunge, invece, esaminando l’art. 2 
del R. decreto-legge 30 settembre 1920, n. 1718, in rapporto al para- 
grafo 7° dell'articolo in esame; poichè, limitatamente alla stipu- 
lazione per asta pubblica o per licitazione privata, i contratti di 
importo previsto tra le L. 300.000 e le I. 500.000 sono sottoposti 
al parere obbligatorio del Comitato tecnico, a norma del paragrafo 7° 
dell'articolo in esame e contemporaneamente non lo sono, a norma 
dell'art. 2 del R. decreto-legge 30 settembre 1929, n. 1718. 

E poichè, come detto innanzi, il R. decreto-legge 30 settem- 
bre 1929, n. 1718, non contiene la clausola della esclusività nè, d'al- 
tra parte, è citato nelle premesse al R. decreto-legge 16 luglio 1935, 
n. 1677, è da concludere che le due disposizioni creano, congiun- 
tamente, una situazione di diritto, che forse è opportuno rimettere 
allo studio; nel senso, cioè, che l'art. 2 del decreto del 1929 deve 
essere coordinato al paragrafo 79 dell'art. I del decreto in esame. 

Ultima questione, in sede contrattuale: quid sull'obbligato- 
rietà o meno del parere del Comitato per i contratti di importo supe- 
riore alle I. 300.000, concernenti il materiale speciale aeronautico, 
i velivoli e le sistemazioni e impianti a terra, quando si appoggino 
a capitolati, sui quali già il Comitato ebbe ad esprimere parere ? 

Siamo per la obbligatorietà del parere anche in tali casi, poichè 
la stipulazione del contratto non si esaurisce attraverso le condi- 
zioni contenute nel capitolato d'oneri, cui il contratto si riporta; 

6) che l'indicazione “ altre materie di carattere tecnico econo- 
mico ,, sulle quali il Comitato può essere consultato, è comprensiva 
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delle indicazioni previste dai paragrafi 3° e 4° dell'art. r del decreto 
in esame; nel senso, cioè, che essendo materia tecnica quella pre- 
vista in detti paragrafi, la dizione “altre materie di carattere 
tecnico economico ,, permette che si discuta su questioni inerenti 
a quella anche quando non si sia dinnanzi ad un progetto, come 
richiesto, invece, dai paragrafi 3° e 4°; soltanto che l'esistenza di 
un progetto rende il parere obbligatorio, 

Sulla dizione ‘ materie di carattere tecnico economico ,,, di 
cui al terzo comma dell'art. r, raffrontata alla dizione “ esamina 
le questioni... sotto l'aspetto tecnico amministrativo ed economico ,,, 
di cui all'ultimo comma e sull'altra ‘ organizzazione tecnico-am- 
ministrativa della R. Aeronautica,,, di cui al paragrafo 2° dell'ar- 
ticolo stesso, è da avvertire: 

а) che, per le materie non previste dai paragrafi dal 1° all'8° 
di esso articolo, l'esame non sarà condotto dal Comitato, consi- 
derando il carattere amministrativo della questione come l'argo- 
mento principale sottoposto al suo giudizio; cioè a dire l'esame non 
sarà condotto зойо il solo aspelto amministrativo; 

b) che, per le materie sub a), l'esame potrà essere però con- 
dotto considerando il carattere amministrativo della questione come 
argomento accessorio sottoposto al giudizio; cioè a dire l'esame 
potrà essere condotto sotto l'aspetto amministrativo ad integrazione 
dell'esame condotto sotto l'aspetto tecnico economico; 

2) che per la materia prevista dal paragrafo 2°, l'esame sarà 
condotto considerando il carattere amministrativo della questione 
come argomento principale sottoposto al giudizio, im concorrenza 
con il carattere tecnico e con quello economico, questi ultimi 
considerati quali altrettanti argomenti principali, sottoposti al 
giudizio stesso. 

Queste argomentazioni hanno un'applicazione pratica, che зї 
concreta nella formulazione dell'ordine del giorno per le riunioni 
del Comitato; ordine del giorno che, a nostro parere, sarà corret- 
tamente redatto, se in armonia con la discriminante di cui sub a). 

Circa poi la difficoltà che si presenta, in pratica, рег un'indi- 
viduazione netta dell'aspetto tecnico amministrativo ed economico 
di un parere espresso dal Comitato, rimandiamo a quanto detto 
nel paragrafo 2°, in sede di attribuzioni del Comitato stesso. 


III. Parere obbligatorio e parere facoltativo. - L'art. x del decreto 
in esame dispone per l'obbligatorietà del parere del Comitato su 
alcune materie, alle quali riserva un'elencazione specifica, mentre 
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consente un parere facoltativo per altre materie indicate generica- 
mente (materie di carattere tecnico economico). 

I/obbligo di richiedere il parere del Comitato per le materie elen- 
cate dal paragrafo r° al paragrafo 8° dell'art. 1 è obbligo giuridico. 

Ove, però, in un provvedimento adottato dall'Amministrazione, 
accadesse di riscontrare una contravvenzione all'obbligo stesso (ipo- 
tesi di più diflicile realizzazione per le materie sottoposte anche al 
controllo preventivo di legittimità), il provvedimento così adottato 
resterebbe in vigore, perchè la disposizione che sancisce l'obbligo 
del parere non dà possibilità di annullamento, per mancanza del 
parere stesso. 

È superfluo aggiungere che l'Amministrazione рид tornare, 
quando lo voglia, sul provvedimento adottato senza parere; di sua 
iniziativa, però, e non ad iniziativa del terzo, poichè, trattandosi di 
parere, questo è previsto a garanzia dell’Amministrazione e non 
del terzo, cui deve, di conseguenza, negarsi un interesse al rispetto di 
quella limitazione, che, stabilendo l'obbligatorietà del parere, l'Ammi- 
nistrazione stessa si è imposta. 

Quanto, poi, al parere facoltativo, esso importa che, nella valu- 
tazione a tal fine delle materie sulle quali è consentito chiederlo, 
tutto sia demandato alla iniziativa delle varie direzioni generali о 
uffici centrali del Ministero, non esclusa quella diretta del ministro. 

Riteniamo, poi, che una volta presa l'iniziativa, il presidente 
del Comitato debba necessariamente sottoporre la materia al Comi- 
tato, non avendo facoltà di procedere ad ulteriore valutazione intesa 
allo stesso fine; sempre quando, s'intende, abbia riscontrato, nella 
questione, il carattere tecnico economico, richiesto dal decreto. 


IV. Composizione del Comitato. - È innanzi tutto da notare 
che l'art. 2 del decreto in esame dimostra, nei confronti dei decreti 
precedenti, un nuovo indirizzo nella composizione del Cmitato: 
poichè dalla nomina a membro di funzionari militari in quanto rive- 
stenti determinate cariche si passa alla nomina a membri di funzio- 
nari militari e civili prescelti tra quelli di ruolo e di grado previsti. 
Il che tramuta la garanzia della competenza da presunta (perchè 
inerente alla carica) ad accertata (perchè ricercata indipendente- 
mente dalla carica). 

Allargate risultano, poi, le basi del Comitato. L'art. 2, infatti, 
enumera n. 6 membri fissi (n. 5 con voto e n. I senza voto) e un 
numero vario di altri membri (direttori generali negli affari di loro 
competenza), senza voto. 
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Tra i primi, n. 2 membri appartengono, di diritto, al personale 
navigante e n. 2 membri al personale del Genio aeronautico. Sono 
previsti, tra i membri ordinari, un consigliere di Stato e un funzio- 
nario civile di бо grado (о superiore) dell'Amministrazione centrale. 

Le attribuzioni del Comitato, di cui precisamente ai paragrafi 
20, 59, 79, 89 dell'art. г (nel campo del parere obbligatorio) е 
la specificazione del parere inteso come parere tecnico, ma anche 
amministrativo ed economico, fatta dallo stesso articolo, giustificano 
la inclusione, tra i membri di diritto, dei suddetti due membri civili. 

La presidenza del Comitato è affidata, di diritto, al generale di 
squadra o di divisione, membro del Comitato stesso. 

E poichè la designazione a membro di un generale di squadra o 
di divisione aerea è designazione di diritto, ne consegue che la presi- 
denza, così come stabilita dall'art. 2, è di diritto assoluto; nel senso, 
cioè, che è indipendente dalla composizione di fatto del Comitato, 
in qualunque momento della sua convocazione. 

È prevista la presenza nel Comitato, come membro di diritto, di 
un ufficiale superiore del Genio aeronautico, con funzioni di capo 
della segreteria del Comitato stesso, senza voto. 

Qui devesi subito notare che esattamente l'art. 2 dice “ con- 
funzioni di capo della segreteria ,,, poichè, come deducesi dallo 
articolo successivo, non è stata espressamente prevista la carica di 
capo dell'ufficio segreteria del Comitato. 

Il paragrafo 60 dell'art. 2 ë da intendersi, pertanto, nel senso 
che l'ufficiale superiore del Genio aeronautico chiamato come mem- 
bro del Comitato ha anche le funzioni di segretario del Comitato in 
seduta. Le quali attribuzioni, che non sono un doppione di quelle 
dell'ufficio segreteria, di cui al successivo art. 3, troverebbero, forse, 
una più precisa indicazione nella dizione “ con funzioni di segre- 
tario del Comitato tecnico ,,, da sostituire a quella, che leggesi nel 
paragrafo 60 citato. 

È previsto l'intervento dei direttori generali negli affari di loro 
competenza; il che importa un deviamento dalle direttive che infor- 
mavano il В. decreto 8 settembre 1927, n. 1894, е il R. decreto 13 
dicembre 1928, п. 3081, e un ritorno alle direttive del R. decreto-legge 
14 gennaio 1926, n. 143, e del R. decreto 21 novembre 1026, n. 2364; 
nel senso, cioè, che i membri del Comitato devono essere prescelti 
in rappresentanza dell'Arma aeronautica, ruolo naviganti, e del 
Genio aeronautico, non per la loro carica di direttori generali. 

Questi ultimi, quando partecipano alle sedute del Comitato, 
non hanno voto. 
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Quid, se un membro del Comitato abbia avuto successivamente 
le funzioni di direttore generale e, come tale, sia il proponente in un 
affare iu trattazione? Riteniamo che, allo stato della legislazione, 
che non prevede, nel caso, una situazione di incompatibilità, detto 
membro, nella votazione relativa a detto affare, nom debba avere 
voto. Il che porta, praticamente, alla eliminazione di un voto di 
istituto, limitando il numero dei voti da cinque a quattro. 

L'art. 2 prevede la supplenza dei membri del Comitato assenti 
о impediti. Trattasi di una regolamentazione ex novo; opportuna 
perchè intesa ad evitare che, in casi contingenti, il complesso orga- 
nico del Comitato resti troppo ridotto nel numero, quando la scelta 
dei membri è scelta di specialità; regolamentazione, però, che deve 
essere completata con le norme da emanare ai sensi dell'art. 7 del 
decreto, tanto più che lo stesso criterio di specialità deve informare 
la sostituzione. 

Il decreto in esame prevede, anche esso come i precedenti, la 
composizione del Comitato con membri straordinari, in aggiunta a 
quelli ordinari. 

L'intendimento del legislatore in proposito sostanzialmente non 
appare mutato, salvo che per l'intervento di ufficiali di particolare 
competenza sugli argomenti da trattare; intervento che non è più 
subordinato, come nella precedente regolamentazione, alla condi- 
zione che debbasi trattare di ufficiali generali о superiori. Questo è 
un ritocco sostanziale da ritenersi opportuno, poichè svincola la 
competenza dal presupposto della maggiore esperienza, che comporta 
il grado più elevato nei confronti di quello meno elevato e ammette 
una competenza obbicttivamente riconosciuta, abbia, questa, origine 
da posizione singolare o da versatilità o cultura specifica dell'esperto. 

La dizione dell'articolo, nella materia, ci sembra più corretta, 
sia perchè esclude la possibilità che siano designati previamente i 
membri straordinari (come dire predisporre un albo degli esperti) 
e chiamati poi nel Comitato quelli, fra essi, particolarmente compe- 
tenti sugli argomenti all'ordine del giorno; sia perchè è esclusa la 
interpretazione che i membri straordinari debbano essere, di volta in 
volta, prescelti dal Comitato in composizione ordinaria e dal presi- 
dente soltanto invitati ad intervenire a determinate sedute; sia, 
infine, perchè l'indicazione generica di “funzionari,, messa dopo 
quella di “ufficiali, e staccata da una disgiuntiva da quella di “altre 
personalità ,,, non ammette altra interpretazione se non quella di 
“funzionari dello Stato,,; per il che è logicamente apparso super- 
fluo aggiungere la specificazione “delle altre Amministrazioni ,, 
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come leggesi nella regolamentazione della materia precedente il 
decreto in esame. 

È, infine, opportunamente confermato che i membri straordi- 
nari non hanno voto. 

L'ultimo comma dell'art. 2 fissa la precedenza fra i membri 
basandola sul criterio del grado gerarchico. A quale fine sia fissata 
detta precedenza l'articolo non dice. Те norme di funzionamento 
previste dal successivo art. 7 è perciò da presumere detteranno їп 
proposito. 

Nello stesso comma, è prevista l'eventualità di assenza о di 
impedimento del presidente ed è disposto che, in tale caso, le funzioni 
del presidente siano disimpegnate dal membro più elevato in grado o, 
a parità di grado, più anziano nel grado stesso. Come si vede, è lo stesso 
criterio del grado gerarchico, che informa la sostituzione del presi- 
dente; ma non può parlarsi di precedenza nella sostituzione, perchè 
l'istituto della precedura, poggiando sulla composizione ordinaria, 
numericamente completa, del Comitato, non ricorre nel caso di sosti- 
tuzione, per composizione ordinaria, numericamente incompleta. 

l/art. 2, infine, opportunamente non prevede la carica di vice 
presidente, dopo che ha provveduto, con diverso concetto informa- 
tore, al disimpegno delle funzioni di presidente, in caso di assenza 
o di impedimento di questi. 


V. Uffici del Comitato. — Con il R. decreto 16 luglio 1935, 
n. 1677, nell'art. 3, è previsto, per la prima volta пе! confronti 
della legislazione precedente, un ufficio del presidente. Le norme da 
emanare per il funzionamento del Comitato tecnico fisseranno le 
attribuzioni di tale ufficio. E poichè dette norme, data la esistenza 
di un ufficio segreteria, dovranno praticamente mirare ad evitare 
qualunque interferenza 0, peggio ancora, sconfinamento della compe- 
tenza di uno dei due uffici in quella dell'altro, ne consegue che le 
fonti delle attribuzioni dell'ufficio del presidente dovranno ricercarsi 
nelle attribuzioni conferite al presidente stesso nelle valutazioni di 
merito delle questioni, non nelle fasi procedurali dell'attività del Comi- 
tato. Questo concetto, per le applicazioni che potranno farsene nelle 
norme di funzionamento, ha bisogno di una chiarificazione; tanto 
più che la dizione dell'articolo in esame: " Il Comitato tecnico 
di Aeronautica dispone di: а) un ufficio del presidente; 0) un 
ufficio segreteria... ,,, presentando l’ufficio del presidente come 
organo del Comitato e non come segreteria del presidente stesso, fa 
escludere che una distinzione delle attribuzioni dei due uffici possa 
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si sul concetto che rientri nelle attribuzioni dell’ufticio del presi- 
dente tutto il lavoro preparatorio che precede Ja convocazione del 
Comitato e che rientri, invece, nelle attribuzioni dell'ufficio di segre- 
teria tutto il lavoro che segue le riunioni del Comitato stesso. 

La chiarificazione ne viene, esaminando il decreto 16 luglio 
1935, n. 1677, nel primo capoverso dell'art. 2 е nei successivi 
articoli 5 e 6. Deve infatti convenirsi che la richiesta di intervento di 
membri straordinari demandata al presidente e la convocazione che 
il presidente fa del Comitato, e di cui rispettivamente agli articoli 2 
e 5 succitati, non involgono un lavoro dell'ufficio del presidente, in 
quanto sono atti personali preparatori dello svolgimento dell'attività 
del Comitato, quindi fasi procedurali di tale attività, e come tali di 
competenza dell'ufficio segreteria. 

La ricerca, invece, di personalità di particolare competenza su 
speciali argomenti, fatta ad esempio sulla garanzia che ne offrono le 
confederazioni interessate (si badi che il 19 capoverso dell'art. 2 
non parla di una noloria particolare competenza) e l'esame sugli 
affari proposti per la presentazione al Comitato, fatto dal presidente 
al fine di accertare, ad esempio, in cooperazione o eventualmente in 
contestazione con l'ufficio centrale trasmittente (art. 6), che essi 
affari rientrino oppur no tra le materie, sulle quali il parere del Comi- 
tato è obbligatorio (per le materie facoltative previste nel 20 capoverso 
dell'art r la necessità dell'esame preventivo del presidente prati- 
camente non sorge, sul presupposto, s'intende, del carattere tecnico 
economico di tali materie), involgono un lavoro dell'ufficio del presi- 
dente, perchè atti sostanziali, che si identificano in valutazioni di 
merito, vorremmo dire extra attività del Comitato. 

La distinzione che l'articolo in esame fa tra ufficio del presidente 
e ufficio segreteria è indubbiamente sottile dal punto di vista teorico; 
ma la evidente difficoltà di distinguere poi nettamente le attribuzioni 
dei due uffici e le scarse attribuzioni che all'ufficio del presidente 
restano una volta fatta la distinzione, fanno ritenere, ragionando 
a contrariis, che l'istituzione dell'ufficio del presidente non abbia 
praticamente carattere di indispensabilità. 

L'art. 3 istituisce un ufficio segreteria e, contrariamente a quanto 
avviene per l'ufficio del presidente, ne prevede anche la costituzione 
di diritto. I precedenti dell'articolo sono da ricercare nell'art. 15 del 
R. decreto-legge 14 gennaio 1926, n. 143, che prevedeva, però, 
un ufficio segreteria, non a carattere continuativo, con personale 
tratto dal ruolo organico del Genio aeronautico (ufficiali, disegnatori 
e funzionari), nella misura necessaria in relazione ai lavori in corso. 
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La costituzione di diritto di un ufficio segreteria del Comitato è, 
invece, da riportarsi cronologicamente alla data dell'entrata in vigore 
del R. decreto 21 novembre 1926, n. 2364. 

La quale data di costituzione di diritto dell'ufficio segreteria ha 
la sua importanza al fine di dimostrare che il membro segretario, 
senza voto, del Comitato non deve essere necessariamente anche il 
capo dell’ufficio segreteria; poichè la costituzione di diritto dell'organo 
“ufficio segreteria,,, che porta per se stessa la funzione di capo di 
detto ufficio (poichè l'organo manca praticamente agli scopi della 
funzione che lo ha creato, se mancano le persone fisiche, che, nella 
veste giuridica espressamente loro conferita, assicurino attività legit- 
tima all'organo stesso, nella fase direttiva e in quella esecutiva), fu 
prevista precisamente da un decreto (quello del 21 novembre 1926), 
che però non prevedeva anche, nella costituzione del Comitato, un 
membro-segretario. 

Abbiamo detto, nel paragrafo IV, che il decreto in esame non 
ha espressamente prevista la carica di capo dell'ufficio segreteria del 
Comitato. - 

Prese, ora, a premesse le dimostrazioni innanzi fatte: @) che 
non può esservi un organo senza una persona fisica che ne traduca 
le funzioni; b) che la legislazione del Comitato tecnico, quella abro- 
gata, quella sostituita e quella in atto, non ha mai accomunato e tut- 
tora non accomuna le funzioni di capo della segreteria del Comitato 
con quelle di membro-segretario del Comitato stesso, ne consegue 
che all'ufficio segreteria previsto dalla lettera b) dell'art 3. deve 
essere preposto un capo, che non si identifichi col membro-segretario 
del Comitato. 9 

L'esposta conseguenza ha anche una dimostrazione a posteriori. 
nel senso che, essendo tanto l'ufficio del presidente quanto quello di 
segreteria organi del Comitato tecnico e dipendendo il secondo organo 
direttamente dal ministro (argom. art. 1, alinea), l'identificazione di 
cui innanzi, ove si verificasse, porterebbe logicamente alla necessità 
di dare al membro segretario anche le funzioni di capo dell'ufficio 
del presidente, 11 quale, pertanto, verrebbe a dipendere, anche їп 


a La preposizione, di cni al testo, può essere regolamentata attraverso le 
emanande norme di funzionamento del Comitato; regolamentazione, che non 
sarà, per questo riflesso, «Йға legem, stante che l'istituzione del capo dell'ufficio 
segreteria, indipendentemente dalle funzioni di capo della segreteria del Comi- 
tato, affidate ad un ufficiale superiore del Genio aeronautico, membro (senza 
voto), è nello spirito del decreto e forma anche necessario presupposto giuri- 
dico per l'interpretazione logica del т • comma dell'art. з del decreto in esame. 
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questa sua ultima qualità, direttamente dal ministro, anzichè diret- 
tamente dal presidente; il che renderebbe giuridicamente nulla la 
distinzione tra ufficio del presidente e ufficio segreteria, dopo che, 
come detto innanzi, detta distinzione riesce, in atto, molto difficoltoso 
fissare. 

La costituzione dell'ufficio segreteria è prevista su due reparti; 
l'uno amministrativo, l'altro tecnico economico. L'art. 3 assegna ai 
due reparti attribuzioni generiche (rispettivamente, la trattazione 
delle pratiche amministrative e la trattazione delle pratiche tecniche) 
e attribuzioni specifiche. 

Al reparto amministrativo è infatti specificamente demandata 
la compilazione dei verbali delle deliberazioni del Comitato, di cui 
al successivo art. 6, e al reparto tecnico economico la tenuta di un 
elenco dei costi dei materiali occorrenti ai servizi aeronautici, da 
servire al Comitato per l’analisi dei prezzi, Le attribuzioni specifiche 
indicate nell'articolo sono evidentemente dimostrative; per il che, 
non è precluso di indicare specificamente altre attribuzioni dei due 
reparti in sede di redazione delle norme di funzionamento, di cui al 
successivo art. 7. In tale sede, sarà forse bene chiarire che il reparto 
amministrativo più che compilare i verbali, deve " dar veste ,,, nel 
modo prescritto dal 2° comma dell'art. 7 (riassunto delle discussioni 
ed espressa indicazione del risultato delle votazioni), alle deliberazioni 
del Comitato, raccolte dal membro segretario senza voto, 


L'ultimo comma dell'art. 3 stabilisce l'appartenenza di ruolo 
del personale per l'ufficio del presidente e per l'ufficio segreteria. 
I precedenti di detto articolo sono da ricercare nell’art. 15 del 
R. decreto-legge 14 gennaio 1926, n. 143; con due ritocchi sostan- 
ziali, però: con l'uno, sono compresi tra il personale per l'ufficio del 
presidente e per l'ufficio segreteria quegli ufficiali, disegnatori e fun- 
zionari della R. Aeronautica, che, in base al suddetto art. 15, erano 
destinati al Comitato tecnico e non alla segreteria di esso Comitato; 
con l’altro, non è più soltanto il ruolo organico del Genio aeronautico 
che concorre alla scelta del personale di segreteria. 

Un ultimo argomento è da esaminare in sede di art. 3. 

È da vedere, cioè, a chi competa la scelta del personale per 
l'ufficio del presidente e per l'ufficio segreteria. Riteniamo che, essendo 
i due uffici organi del Comitato tecnico, il quale, in virtù dell'art. 1, 
è alle dirette dipendenze del ministro, competa al ministro stesso 
suddetta scelta e, precedentemente, lo stabilire l'organico dei due 
uffici e, per quello di segreteria, l'organico dei due reparti. Il che, 
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nella pratica, si traduce in un lavoro preparatorio predisposto, 
sulle direttive del ministro, dalle Direzioni generali competenti e 
concretato in provvedimenti sottoposti, poi, alla firma del ministro. 


VI. Nomina dei membri del Comitato. — Ta nomina dei membri 
del Comitato (vedi art. 4) è vincolata ad una forma procedurale resa 
‘obbligatoria: il decreto del Ministro. La composizione del Comitato, 
che si appoggia alla scelta di funzionari militari e civili tra quelli di 
ruolo e di grado previsti (non più su funzionari militari, rivestenti 
cariche previste), spiega la prescelta procedura di nomina, più solenne 
di quella che comporta la determinazione ministeriale, adottata 
invece dall'art. rr del В. decreto 14 gennaio 1926, п. 143, quando 
la nomina a membro del Comitato era conseguenza di diritto della 
nomina a cariche determinate. 

È prevista una durata di tre anni nella carica di membro del 
Comitato. La durata prevista deve intendersi come limite massimo di 
tempo, non come diritto, assunto con la nomina, a rimanere tre anni 
in carica. Peril che, pur persistendo nei riguardi dei singoli membri le 
condizioni di ruolo e di grado richieste, resta nella facoltà discretiva 
del ministro sostituire un membro prima dello scadere dei tre anni dalla 
nomina. Dal punto di vista giuridico, la diretta dipendenza del Comitato 
dal ministro consente l'illazione di cui innanzi. Aggiungasi che la fidu- 
cia che alministro, autorità decidente, deve ispirare il Comitato, autorità 
consultiva, rende l'illazione stessa perfettamente comprensibile. 

Notisi che la data massima di tre anni è prevista anche per il 
membro ‘con funzioni di capo della segreteria del Comitato tecnico,,. 
Ma poichè detto membro non ha voto, la limitazione della carica nel 
tempo non presenta per esso quelle ragioni di opportunità, che possono 
eventualmente militare nei riguardi degli altri membri aventi voto. 
Sufiraga, invece, detta limitazione, la tesi da noi esposta precedente- 
mente: cioè che il membro senza voto ha le funzioni di segretario del 
Comitato tecnico, non quelle di capo dell'ufficio segreteria; diversa- 
mente, la limitazione stessa si tradurrebbe in un serio intralcio alla 
continuità di indirizzo e di metodo di quest'ultimo ufficio, 

La possibilità di riconferma nella carica è indubbiamente una 
facoltà opportuna, per assicurare al Comitato la competenza specifica 
di alcuni dei suoi membri. 


VII. Convocazione del Comitato. - Con l'art. 5, il decreto in 
esame entra nella fase di regolamentazione procedurale, trattando 
della convocazione e dell'ordine dei lavori del Comitato. 


4 


"эн 
падаш. 
tenenle 
Fred 


д, 


454 RIVISTA AERONAUTICA 


È affidata al presidente l'iniziativa della convocazione ordinaria, 
intesa come atto procedurale di pertinenza esclusiva; tanto è vero 
che, anche quando, in via straordinaria, la riunione del Comitato è 
promossa direttamente dal ministro, l'atto di convocazione resta 
egualmente al presidente. 

Abbiamo detto “in via straordinaria ,,, riportando le parole stesse 
dell'art. 5. Diciamo, ora, che l'espressione usata dall'articolo non può 
intendersi come una facoltà concessa al ministro in via eccezionale, 
perchè, dipendendo il Comitato direttamente dal ministro, l'ini: 
tiva di convocazione è demandata al presidente, per implicita 
delegazione del ministro. 

Per il che, l’espressione stessa deve intendersi come convoca- 
zione non prevista nell'ordine dei lavori, predisposto a norma dello 
articolo in esame. 

Ed a proposito dell'ordine dei lavori del Comitato, diciamo che 
la preventiva fissazione di esso fu richiesta inizialmente con l’art. 4 
del R. decreto 21 novembre 1926, n. 2364, che l’affidò al ministro 
con il concorso del Capo di Stato Maggiore, il cui parere fu prescritto 
fosse obbligatorio. Per tal modo, il concorso del Capo di Stato 
Maggiore, pur rimanendo di carattere consultivo (poichè, in defini- 
tiva, sulla fissazione dell'ordine dei lavori decideva il ministro), 
non poteva essere eliminato. 

Con l'art. 5, tale intervento non è più richiesto; non solo, ma lo 
stabilire l’ordine dei lavori del Comitato rientra nelle attribuzioni del 
presidente, che vi attende coordinando le frequenze e lo svolgimento 
dei lavori stessi. Per tal modo, è restituito a questo disciplinamento 
il suo contenuto squisitamente procedurale. 

È superfluo aggiungere che il coordinamento delle frequenze 
e dello svolgimento dei lavori non può essere che contingente alle 
questioni da trattare, stante che queste, rientrino tra le materie a 
parere obbligatorio о tra quelle a parere facoltativo, non possono. 
ovviamente essere prefissate, per la pratica impossibilità di prevederle.. 


VITI. Comitato in seduta. - T/art. 6 del decreto del 1935 disci- 
plina innanzi tutto la procedura da seguire, perchè gli affari da 
sottoporre al parere giungano al Comitato, prescrivendo che detti 
affari debbano essere trasmessi al presidente del Comitato dalle varie 
Direzioni generali o uffici centrali del Ministero. 

Siffatta procedura è unica per gli affari a parere obbligatorio e 
per quelli a parere facoltativo e praticamente consiste nel trasmet- 
tere detti affari all'ufficio del presidente, per l'esame preventivo. 
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La trasmissione diretta al presidente ë definita dall'art. 6 pro- 
cedura normale, in contrapposizione ad una qualunque procedura 
eccezionale di trasmissione, cui intenda ricorrere П ministro, con suo 
ordine. Praticamente, peró, questa procedura di eccezione non puó 
consistere in altro che in una trasmissione degli affari direttamente al 
ministro, anzi che direttamente al presidente, qualora il ministro 
intenda avocare a sè personalmente l'esame preventivo degli affari. 
Ma, in definitiva, gli affari stessi devono necessariamente tornare al 
presidente, stante che la redazione delle note illustrative ad essi 
affari, di cui parla l'art. б, è di esclusiva competenza dell'ufficio 
segreteria. 

A diverse conseguenze si giunge, invece, limitatamente agli 
affari a parere facoltativo, a seconda che all'esame preventivo di 
essi abbia proceduto il presidente o il ministro. Poichè, nel primo 
caso, una volta riscontrato negli affari il carattere tecnico economico 
voluto dall'art. r, gli affari stessi non possono essere sottratti al parere 
del Comitato; lo possono, invece, nel secondo caso, per decisione dello 
stesso ministro, anche e a malgrado che questi vi abbia riscontrato 
il suddetto carattere. 

Sono introdotte, per la prima volta, note illustrative di carattere 
tecnico economico agli affari da sottoporre al Comitato. L'art. б 
dice che dette note corredano gli affari a cura dell'ufficio segrete- 
ria; dal che deve, a nostro avviso, dedursi che alla compilazione del 
testo definitivo delle note illustrative già redatte a cura delle dire- 
zioni generali e uffici centrali che trasmettono gli affari, è riservato 
il concorso dell'ufficio segreteria. 

Alla compilazione del suddetto testo definitivo facciamo concor- 
rere anche il reparto amministrativo, per quanto l’articolo accenni 
soltanto al carattere tecnico economico delle note stesse; a ciò ci 
induce l’elencazione delle materie, di cui all'art. т, alcune delle quali 
hanno spiccati aspetti amministrativi. Del resto, la disposizione in 
esame tale concorso non ha voluto escludere, pur essendosi limitata a 
richiedere nelle note soltanto un carattere tecnico economico; diver- 
samente avrebbe affidato la compilazione delle note stesse al solo 
reparto tecnico economico, non a tutto l'ufficio segreteria. 

l/art. 6 prevede anche i relatori negli affari in trattazione, scelti 
dal presidente opportunamente (cioè a seconda della competenza 
specifica). 

Perciò le note devono essere ripartite tra i membri del Comitato 
così scelti, in modo che, in seduta, ciascun affare abbia il suo relatore. 
Il testo dell'articolo dice “in seduta plenaria ,,; ma non subordinando 
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l'articolo la validità delle riunioni alla presenza di tutti i membri, 
“ seduta plenaria ,, deve intendersi nel significato lato di ‘seduta in 
cui sono prese le deliberazioni ,,. 

L'art. 6 prescrive, inoltre, che le note illustrative siano distri- 
buite, prima della discussione, anche agli altri membri del Ccmitato. 
Per tale modo, tutti i membri, relatori e non, hanno possibilità di 
esaminare gli affari, prima della discussione di questi in seduta; il 
che si traduce in una maggiore garanzia per il ministro, autorità 
decidente >), 

Si giunge, così, al meccanismo di votazione del comitato in 
seduta.?. 

È da notare che il legislatore è passato succes 
maggioranza assoluta dei voti a quella relativa. 

Riteniamo opportuna l'innovazione, poiché la clausola della 
maggioranza assoluta è una garanzia necessaria nelle votazioni, in 
cui i votanti siano rappresentanti di interessi collettivi, quando la 
votazione importa provvedimenti obbligatori; mentre, nel caso, 
la nomina dei membri del Comitato non è legata ad un qualunque 
criterio di rappresentanza e la votazione non ha forza impegnativa. 

E qui siamo indotti a ritenere che sarebbe forse più proprio 
parlare di pareri adottati a maggioranza di voti anzichè di delibera- 
zioni; e che, essendo il Comitato un organo consultivo, non deliberante, 
all'innovazione dei relatori agli affari, apportata dall'articolo in 
esame, non possa darsi una giustificazione di natura giuridica. 

L'art. 12 del R. decreto-legge 14 gennaio 1926, n. 143, richie- 
deva che il parere del Comitato fosse motivato. Successivamente, 
Tart. 3 del R. decreto 21 novembre 1926, n. 2364, non richiese, 
esplicitamente, la motivazione del parere; e ciò perchè, essendo 
obbligatoria la presentazione dei verbali di discussione con le conclu- 
sioni adottate, la motivazione veniva necessariamente а rilevarsi 
dall'esame dei verbali stessi. 


vemente dalla 


3) Riteniamo opportuno che le norme di funzionamento fissino un termine 
minimo, precedente la riunione del Comitato, per la ripartizione е la” distribu- 
zione delle note illustrative, di cui al testo. 

2) Poichè non è prescritto (e, a nostro parere, opportunamente) il voto 
segreto, tale ragione ed anche la prevalenza data al voto del presidente 
dovranno indurre a fissare, nelle norme di funzionamento, l'ordine di vota- 
zione. Dovrà anche essere disciplinata un'eventuale astensione dal voto di un 
membro ordinario, per le conseguenze da attribuirsi ai fini della maggioranza 
dei voti. 

3) Tengasi presente che la trattazione intrapresa è di diritto pubblico. 
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La modifica, perció, fu dovuta soltanto ad un perfezionamento 
nella tecnica di redazione. Е poiché, come à detto qui di seguito, anche 
l'art. 6 dal decreto in esame prescrive che i verbali debbano riassu- 
mere la discussione e indicarne espressamente il risultato, esattamente 
non éstata richiesta la motivazione delle deliberazioni. 

Nel caso di parere adottato a maggioranza, non è prescritta una 
relazione di minoranza, che però può prevedersi in sede di norme di 
funzionamento, dato che essa apporterebbe indubbiamente all'auto- 
rità decidente maggiori elementi di giudizio, ai fini della decisione 
da adottare. 

L'art. 6 prescrive che, in caso di parità di voti, prevale il 
voto del presidente. 

Questa prevalenza importa un ordine di successione nella vota- 
zione, riservando al presidente l'ultima espressione di voto; e di 
questo dovranno anche occuparsi le norme di funzionamento del 
Comitato. 

La prevalenza del voto del presidente si fonda sul presupposto 
giuridico della presidenza di diritto, conferita alla carica o al grado; 
е poichè l'art. 2 del decreto in esame ha ripristinato la presidenza di 
diritto, conferendola al grado, ha fondamento giuridico la prevalenza 
del voto del presidente, prevista dall'art. 6. 

Lo stesso art. 6 prescrive che le deliberazioni debbano constare 
da verbali, che riassumano le discussioni e ne indichino espres- 
samente il risultato. Trattasi di una disposizione riprodotta dalla 
regolamentazione precedente. 

I'ultimo comma dell'art. б disciplina la comunicazione al 
ministro delle deliberazioni adottate dal Comitato. Va qui, innanzi 
tutto, segnalata un'importante innovazione: non è più richiesta, 
come nei precedenti decreti, la comunicazione al Capo di Stato Mag- 
giore del risultato dei lavori del Comitato e l'espressione, su di essi, 
delle proposte di detta Autorità, da inoltrare al ministro; ? poiché 
il suddetto articolo si limita a prescrivere: “Lo stesso presidente 
riferisce direttemente al ministro sulle deliberazioni adottate dal 
Comitato, rassegnandegli di volta in volta gli estratti dei relativi 
verbali ,,. 

Sulla quale dizicne è da notare che è prevista una esposizione 
verbale del presidente al ministro sulle deliberazioni adottate dal 


з L'innovazione è segnalata nel testo senza pregiudizio della competenza 
di istituto propria del Capo di Stato Maggiore, a norma delle disposizioni 
organiche in vigore. 
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Comitato; il che, forse, spiega perchè sia sufficiente la comunica- 
zione al ministro degli estratti dei relativi verbali, anzichè delle 
copie o degli originali dei verbali stessi, come richiesto precedentemente. 
Detti estratti devono essere rilevati dai verbali, nella parte di questi 
che riassume le discussioni e ne indica espressamente il risultato. 


IX. Validità delle riunioni del Comitato. - L'articolo 8 del 
decreto del 1935 abroga le sole disposizioni contrarie alle norme сопе 
tenute nel R. decreto 16 luglio 1935, n. 1677. Procedendo per elimi- 
nazione nell'esame dei decreti che si sono succeduti sul Comitato 
tecnico di Aeronautica, resta come unica norma non impartita dal 
R. decreto 16 luglio 1935, n. 1677 e alla quale non è contraria alcuna 
delle norme impartite dal decreto stesso, quella che concerne la 
validità delle riunioni, prevista dall’art. 3 del R. decreto 21 novem- 
bre 1926, n. 2364. Detta norma, perciò, deve ritenersi non abrogata. 

Con l'art. 12 del R. decreto-legge 14 gennaio 1926, |п. 143, 
per la validità delle riunioni del Comitato fu richiesta la presenza 
di almeno tre membri, senza imporre come condizione indispensa- 
bile che, fra i presenti, vi fosse sempre il presidente del Comitato. 
Per îl che, era giuridicamente valido un parere espresso anche 
senza il voto del presidente, sempre quando concorressero le altre 
condizioni di validità. 

Successivamente, con l'art. 3 del R. decreto 21 novembre 1926, 
n. 2364, rimase invariato, ai fini della validità delle riunioni del 
Comitato, il minimum di tre membri presenti. 

Da notare che l'art. 3 citato richiede la presenza di almeno 
tre membri, per la validità delle deliberazioni, mentre l'art. 12 del 
R. decreto-legge 14 gennaio 1926, n. 143, richiede la presenza di n. 3 
membri per la validità delle riunioni del Comitato. 

Riteniamo, però, che in pratica, debba darsi all'espressione 
“per la validità delle deliberazioni ,, l’interpretazione logica “ per 
la validità delle riunioni del Comitato ,,, ritornando così alla regola- 
mentazione dell'art. rz del R. decreto-legge 14 gennaio 1926, n. 143. 

E poichè i decreti successivi a quello del 21 novembre 1926, 
n. 2364, non hanno ulteriormente disciplinato la validità delle riu- 
nioni del Comitato nè contengono disposizioni contrarie alla regola- 
mentazione di merito di quest'ultimo decreto, è precisamente essa 
regolamentazione, intesa come innanzi, che resta in vigore, anche con 
la pubblicazione del R. decreto 16 luglio 1935, n. 1677. Per il che è da 
concludere che, anche oggi, per la validità delle riunioni del Comitato, 
occorre la presenza di almeno tre membri. 
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Si intende che, ai fini della validità di cui si discorre, dato che i 
membri ordinari sono in numero di sei, dei quali uno senza voto e 
dato che le deliberazioni devono essere prese a maggioranza di voti 
(maggioranza, cioè, nei confronti di una minoranza votante), la pre- 
senza da accertare deve essere presenza di membri ordinari e, tra questi, 
con esclusione di quelli che non hanno voto: per il che, non è valida 
una riunione del Comitato, nella quale siano, ad esempio, presen: 
due membri ordinari e il membro-segretario o due membri ordinari e 
uno o più direttori generali intervenuti negli affari di loro compe- 
tenza (sia oppur no presente, in quest'ultimo caso, il membro 
segretario). 

Riteniamo, però, opportuno avvertire che a tutto quanto detto 
in sede di validità delle riunioni del Comitato può attribuirsi un valore 
soltanto espositivo, poichè la sostituzione dei membri assenti о impe- 
diti, di cui all'art. 2 del decreto, rende difficilmente verificabile il 
caso in cui sia obbligatorio dichiarare la non validità di una seduta 
del Comitato, 


... 


Il R. decreto 16 luglio 1935, п. 1677, ci presenta il Comitato 
tecnico di Aeronautica come un organismo bene ideato nelle attribu- 
zioni, bene attuato nella sua struttura funzionale. 

Riteniamo, pertanto, che detto decreto, integrato opportuna- 
mente dalle emandande norme di funzionamento, si addimostrerà, 
nella ulteriore pratica, una regolamentazione esauriente e, per lungo 
tempo, definitiva della materia. 
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AERONAUTICA MILITARE 


FRANCIA 
La neutralità del cielo 


Le dichiarazioni fatte dai rappresentanti del Governo belga nell'estate 
del 1936 circa la neutralità del Belgio hanno offerto al capitano di corvetta 
Р. Barjot l'occasione di esaminare (Revue de l'Armée de l'Air, n. 94) leripetcus- 
sioni che tale nentralità potrebbe avere sulla difesa aerea del territorio francese. 

Sino ad ora — scrive il Barjot — il Belgio per gli impegni assunti per il 
trattato di Locarno e per i conseguenti accordi tra gli Stati Maggiori, doveva 
assicurare in caso di incursioni offensive effettuantesi attraverso il cielo belga, 
un concorso effettivo alla difesa aerea mediante la sua organizzazione dei posti 
di avvistamento e d'allarme. Venendo a cessare, in conseguenza della neutra- 
lità, tali accordi la frontiera francese nord-orientale rimane scoperta, Alla rete 
di vedette del Belgio funzionante a profitto della Francia, succede una sona 
neutra. Sarà questa, in nome della neutralità — si domanda ГА. — una zona 
mula? 

Anche supponendo che nel corso di un futuro conflitto venga — contraria- 
mente accadde nel 1914 — rispettata la neutralità del territorio belga, non è 
da escludersi che forze aeree tedesche sorvolando il suddetto territorio, di notte 
о di giorno ad alta quota о volando al disopra delle nubi, possono giungere 
di sorpresa sui centri industriali del nord della Francia. В poichè questa 
eventualità non può essere scartata, l'A. pone i seguenti quesiti: 

Quale sarebbe o quale potrebbe essere la reazione belga ? 

In nome della neutralità, l'organizzazione della rete di avvistamento e 
d'allarme belga deve rimanere inattiva ? 

Difficoltà di constatare l'infrazione al sorvolo; identificazione quasi impos- 
sibile dei violatori del cielo belga; il fatto del sorvolo a grande altezza potrebbe 
essere considerato inoffensivo rispetto al territorio, costituirebbero altrettanti 
argomenti per giustificare l’inattività del servizio di avvistamento. Dall'altra 
parte lo sfruttamento di una simile neutralità rappresenterebbe il ripetersi 
— per via aerea — del piano dello Schnieffen, attuato, però senza rischio in 
quanto non vi sarebbe nè invasione territoriale nè atti di ostilità a terra. Ed 
in quanto esso — scrive testualmente il Barjot — '‘certamente non produr- 
rebbe nemmeno reazione britannica dato che non vi sarebbe occupazione del 
litorale belga nè delle famose bocche дей" Escaut ,,. 

Sotto questo punto di vista la neutralità belga tipo 1936 appare piuttosto 
inquietante per la Francia. E si ha, teoricamente, il dovere di immaginare un 
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accordo tedesco-belga nel quale una garanzia formale di non invasione del ter- 
ritorio belga avrebbe come contropartita la passività dell'avvistamento aereo. 

Pel momento si tratta di delucidare, dal punto di vista del diritto iaterna- 
zionale, la questione del diritto di sorvolo di territori neutri per parte di aero- 
mobili belligeranti, questione che non interessa solamente la Francia, il Belgio 
o la Gran Bretagna, ma tutti i paesi europei. Continente molto spezzettato 
politicamente, l' Europa presenta un mosaico di Stati nel quale l'aviazione 
moderna trascura i confini, Le forze aeree possono oggi passare sopra tali Stati 
per assalirne altri che non hanno confini comuni coll’aggressore. 

Si esamini — scrive ГА. — la neutralità aerea nella guerra mondiale: gli 
Stati neutri del гогд hanno sempre cercato di far rispettare effettivamente ed 
attivamente la neutralità del loro cielo. Il libro di Spaight (Air Power and war 
Right) che fa autorità in proposito, lo afferma (pag. 421 e seg.). Le istruzioni del 
Governo svizzero del 4 e то agosto 1914 prescrivevano di non aprire il fuoco 
su un apparecchio straniero che su ordine di un ufficiale. Ma dal 22 aprile 1916 
l'ordine fu modificato, nel senso che il fuoco poteva esser iniziato senza 
attendere l'ordine di un ufficiale. Nel 1918 il sistema fu perfezionato mediante 
il lancio preventivo di razzi di avvertimento, Nel giugno 1918 la Svizzera istallo 
inoltre nelle vicinanze di Porrentruy una grande croce federale illuminata elet- 
tricamente per indicare la frontiera svizzera agli aviatori belligeranti incerti 
sulla loro posizione. 

Non fu mai ammessa la ragione di forza maggiore per giustificare un sorvolo 
occasionale. Cionondimeno gli usi internazionali, a terra, assolvono le viola- 
zioni di confine dovute ad un errore, se le truppe incriminate abbandonano 
immediatamente il territorio neutro violato. 

La legge internazionale della guerra 1914-1915 è stata quindi più severa 
per le forze aeree che per quelle terrestri. Come la Svizzera, l' Olanda si è dovuta 
mostrare sempre più severa per quanto riflette la neutralità del suo cielo, Con 
nota in data 10 luglio 1915 il Governo olandese affermava il suo diritto di aprire 
immediatamente il fuoco su qualsiasi aeromobile sospetto che sorvolasse il suo 
territorio. L'avvertimento fu ripetuto il 18 marzo 1916 ed esteso alle acque 
territoriali delle frontiere marittime. 

L'esperienza del 1914-1918 è dunque formale: stretta neutralità del cielo 
e neutralità alriva decisa a farsi rispettare colla forsa, È quindi strano 
— secondo il Barjot — che alcuni giuristi del dopoguerra mettano їп dubbio 
l'applicazione di una stretta neutralità del cielo. (Winfield, Lawrence's Iuler- 
national Law, 1923, pag. 635; Spaight, Air Power and War Rights, pag. 422 
ammette la neutralità) 

L'argomento principale in favore della neutralità dell'atmosfera è che se 
si tollerasse il diritto di sorvolo per i belligeranti, ciò condurrebbe fatalmente 
a combattimenti aerei al disopra del territorio neutro. 

Giuridicamente quindi, la neutralità aerea non comporta alcuna eccezione, 
Nemmeno l'assimilazione dell'idrovolante alla nave per l'autorizzazione ad 
entrare in un porto neutro, Е nemmeno il caso di pericolo, (Un esempio tipico 
di mancata presa in considerazione della forza maggiore о caso di pericolo è 
quello dello "Zeppelin L 19,, nel febbraio 1016, che avariato ed avvolto dalla 
nebbia nel Mare del Nord tentò sorvolare le isole olandesi e fu cannonegyiato 
ей obbligato a retrocedere, perdendosi nel Mare del Nord). Tali furono le regole 
proposte alla Conferenza internazionale dell'Aia nel 1923. 
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La Conferenza del 1923 non fu che il seguito " аєтео,, della Conferenza 
“navale ,, di Washington del 1921-22. Essa non riusci, poiché gli accordi 
stipulati non furono ratificati. L'A. cita però i testi relativi alla neutralità 
aerea sui quali erano d'accordo i delegati delle seguenti Nazioni: Francia, Gran 
Bretagna, Stati Uniti, Giappone, Italia, Olanda. 

Si tratta degli articoli seguenti: 

Art. 39. - Gli aeromobili belligeranti sono tenuti al rispetto dei diritti 
delle potenze neutre e ad astenersi, nella giurisdizione di uno Stato neutro, da 
qualsiasi azione che questo Stato abbia il dovere di impedire. 

Art. 40. - È proibito ad un aeromobile belligerante di penetrare nelia 
giurisdizione di uno Stato neutro. 

Art. 42. - Un Governo neutro è tenuto ad usare tutti i mezzi di cui 
dispone per impedire l'entrata nella sua giurisdizione degli aeromobili militari 
belligeranti e costringerli ad atterrare o ammarare se vi siano penetrati, 

L'art. 39 — conclude quindi il Barjot — si applica tanto agli aeromobili 
civili e commerciali che a quelli militari. Gli articoli 40 e 42 si riferiscono a 
quelli militari e sono sufficientemente formali. (L'art. 4t farebbe un'eccezione 
per il caso dell'aviazione imbarcata sui portaerci). Il testo dei progetti ameri- 
cani ed inglesi presentati all'Aia era ancora più formale. Il testo americano 
precisava che lo Stato neutro aveva il diritto di usare Га /orza necessaria per 
impedire il всгуоЮю, anche accidentale degli aeromobili belligeranti. 

"Па conseguenza il principio della neutralità del cielo è stato ammesso 
all'Aia nel 1923. È molto spiacevole che gli accordi elaborati non siano stati 
ratificati ,,. 

Da allora, però vi è stato il fatto nuovo dei progressi tecnici dell'aviazione. 
Gli apparecchi volano sempre più alto; si possono più facilmente mantenere 
al disopra delle nubi e volare nelle notti scure. In conseguenza è sempre più 
difficile constatare le infrazioni alla ‘’neutralità del cielo,,. 

La recente guerra spagnola ha dimostrato che è facile trasgredire le regole 
internazionali di sorvolo. Soprattutto cogli apparecchi moderni capaci di volare 
ad alta quota o compiere di notte lunghi percorsi senza scalo. Il territorio fran- 
cese non è stato forse attraversato frequentemente da apparecchi tedeschi che 
assicuravano un collegamento diretto fra la Germania ed il Governo di Burgos, 
senza avviso preventivo? L'incidente avvenuto nella Savoia nel dicembre 1936 
lo ha provato, [Non si trattava infatti di un apparecchio del servizio regolare 
Stoccarda-Ginevra-Marsiglia-Burgos-Lisbona, servizio del resto irregolare, 
rispetto alla convenzione franco-tedesca che autorizzava un servizio verso 
Barcellona. (Nota della redazione della Revue de l'Armée de l'Air)]. 

Dopo l'inizio della guerra spagnola, i giornali hanno segnalato dei casi di 
sorvolo clandestino dell'Austria, per parte di apparecchi in formazione che si 
recavano, probabilmente, via Italia, sul teatro di operazioni spagnolo. Recen- 
temente (17 aprile 1937) il Governo di Valenza ha dichiarato che i ribelli rice- 
vevano apparecchi dalla Germania, attraversanti il territorio francese di notte, 
a grande altezza. 1) 


9 Evidentemente il Barjot non trova opportuno accennare agli apparecchi 
sovietici giunti, vin Francia, ai rossi di Valenza, dopo aver sorvolato territori 
di altre nazioni europee. 
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Le proposizioni formulate da aleuni giuristi, prima della guerra, potrebbero 
essere riprese: al disopra di ина cerla quota, esis'erebbe, almeno di fatto, se non 
di diritto, una zona libera di sorvolo. Una tale concezione, se ricevesse forza giu- 
ridica, permetterebbe la violazione della "" neutralità del cielo ,,; e costituirebbe 
per gli Stati belligeranti una minaccia supplementare, difficilmente eliminabile 
эше frontiere con Stati neutri. Sarebbe — scrive recisamente l'A. — la 
legalizzazione della mancanza di sicurezza acrea su tutte le frontiere. 

In difetto di una simile giurisdizione, le difficoltà tecniche che si hanno 
attualmente per far rispettare la neutralità aerea possono generare una tendenza 
alla passività nella stessa concezione di questa newtralità, Passività che, è di sicuro 
profitto per gli aggressori. Come si può evitare questo rischio ? 


Poichè ,, non è sufficiente appoggiarsi a testi giuridici se non si dispone 
di mezzi tecnici sufficienti a far rispettare la neutralità ,, ГА. esamina i mezzi 
stessi, 

La forza, rappresentata dalla difesa aerea, non può essere sufficiente senza 
sistemi efficaci di avvistamento e di informazione e se non vengono stabilite 
norme precise di sorvolo che eliminino i casi di incertezza. 

La segnalazione basata sui sistemi a vista o uditivi dell'uomo sono inefficaci 
nel caso di velivoli operanti a grande altezza, о nottetempo, o sfruttanti la 
copertura delle nubi. Occorre perciò l'impiego di apparati acusti 
tici о basati su altri sistemi e debbono essere spinti gli studi tecnici relativi in 
quanto il loro risultato potrà modificare le attuali idee sul rispetto effettivo 
della ‘neutralità del cielo ,, 

I mezzi di informazione esistono in quanto i collegamenti telefonici rapidi 
permettono al pacse neutro la possibilità della reazione con la forza (artiglie- 
ria сопітоаетеа), per far rispettare la neutralità aerea della sua giurisdizione, 
Ma il principio stesso della neutralità si oppone all'utilizzazione dei mezzi 
telefonici (per filo) per trasmettere le informazioni raccolte ad uno Stato БсШ- 
gerante, La tecnica delle trasmissioni per filo che richiede un destinatario ben 
determinato, conferisce infatti in questo caso alle relazioni fra Stati un carattere 
di complicità incompatibile col principio di neutralità. 

La tecnica delle trasmissioni senza filo, senza indirizzo, зі adatta molto 
meglio al principio della neutralità. Un'emissione “nell'aria ,,, ossia indiriz- 
zata a tutti, potrebbe essere presa іп considerazione da uno Stato neutro, se 
la neutralità del suo cielo venisse violata. 

In conclusione — secondo il Barjot — uno Stato neutro suscettibile di 
subire questi ‘transiti ,, aeronautici potrebbe seguire i sistemi seguenti, per 
contribuire attivamente a far rispettare la neutralità del suo cielo: 


Caso di uno Stato neutro confinante con Stati belligeranti o separante due 
о tre Stati belligeranti : 

lo Stato neutro, dall' inizio del conflitto tra i suoi v 
sistema di avvistamento aereo; 

il sistema di avvistamento in questione comprende una rete di loca- 
lizz azione autcmatica (per esempio cen dispositivo elettromagnetico); 

lo Stato neutro dichiara che qualsiasi aeromobile che sorvoli la sua giuri- 
sdizione (eccettuati gli itinerari imposti) sarà dichiarato apparecchio sospetto 
ossia che trasgredisce la neutralità del змо cielo; 


appronta il suo 
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‘Infatti gli aeroplani da guerra, ad eccezione dei bimotori, non hanno a 
bordo un secondo pilota. Tutti questi aggeggi sopra elencati, sono causa di 
confusione e di guasti; un pilota dell'esercito fece 18 dicembre scorso a Seattle 
una indovinata osservazione in seguito alla catastrofe di un nuovo super-bom- 
bardatore a quattro motori. Egli dichiarò: " Ci sono troppi maledetti oggetti 
а bordo perchè un solo pilota li possa maneggiare ,,. Gli aeroplani militari 
sono tuttora dei meccanismi delicati. Е. vero che la fusoliera, i galleggianti, lo 
scafo e le ali possono essere crivellati da pallottole senza gravi danni per 
l'aereo, ma se una pallottola o una scheggia tagliano un cavo di controllo o 
forano il serbatoio dell'olio о colpiscono una parte qualsiasi del motore, ecco 
che l'aeromobile rimane fuori combattimento. Se una pallottola incendiaria 
poi, colpisce un serbatoio di benzina, probabilmente non solo Гаегорїало, ma 
anche il pilota si troveranno fuori combattimento, 

“Se una sola delle granate antiaeree dirompenti di recente tipo dovesse 
esplodere in prossimità di un aereo, ne risulterebbero sconquassati la fusoliera, 
lo scheletro delle ali e probabilmente anche i polmoni dei piloti. 

“La maggior parte dei profani crede che l'aeroplano sia talmente pro- 
gredito in velocità e in manovrabilità che la difesa antiaerea sarà presso a poco 
inutilizzabile. Ciò non è vero poichè le armi terrestri е 1а tecnica della difesa 
antiaerea sono progredite altrettanto rapidamente. 

‘In sostegno di numerosi degli argomenti da пої discussi in questo arti- 
colo, ci giungono interessanti notizie dalla guerra civile di Spagna. Citeremo 
solo alcuni dei più recenti dispacci: L'artiglicria antiaerea governativa, mediante 
una fitta cortina di fuoco, costrinse gli aeroplani nemici a ritirarsi; nessuna 
bomba fu lanciata. 

“Gli aeroplani nazionali bombardarono ieri i binari della ferrovia di 
Madrid. Pur avendo causato qualche lieve danno alle rotaie, non riuscirono a 
distruggere l'importante ponte di Tres Ojos sopra il quale passano tutti i 
convogli diretti in Catalogna 

‘Aeroplani ribelli attaccarono ripetutamente Madrid, ma la loro azione 
fu nulla grazie all'efficienza del fuoco antiaereo. 

“ Avanzando impetuosamente verso est e nord due corpi d'esercito bianchi 
si sono riuniti oggi a Brunete. Carri armati e aeroplani rossi furono impotenti 
a frenare la loro travolgente marcia. 

“I merli (sic) della Morte del generale Franco, già da due giorni non si 
fanno vedere a causa della pioggia e della scarsa visibilità. 

“ Una gigantesca squadriglia di 21 apparecchi degli insorti fu messa in 
fuga dopo uno spettacoloso combattimento da caccia governativa. 

“ Altri dispacci hanno ripetute volte fatto sapere dei molteplici tentativi 
di affondare 1 due o tre incrociatori spagnoli. Essi però sono tuttora in servizio 
с, secondo le corrispondenze ricevute, ognuno di essi ha abbattuto numerosi 
apparecchi. 5 

“Та fase aerea di un'eventuale guerra avvenire sarà probabilmente vinta 
dai migliori tiratori i cui aerei abbiano qualità eguali, se non superiori, a 
quelle dell'avversario; е non necessariamente, da chi abbia l'aviazione più 
numerosa. 

"Спа buona mira è d'importanza capitale in combattimento. Durante la 
guerra mondiale alcuni dei migliori assi del cielo, quali Fonck, Richthofen 
Nungesser e Bishop, fecero frequentemente ritorno alle basi vittoriosi, dope 
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aver sparato pochissimi colpi delle loro mitragliatrici; appena una scarica per 
riscaldarle e uno o due colpi per abbattere il nemico. 

“ӨС una cosa che il profano non considera. Possiamo, per spiegarla, ripor- 
tarci al principio fondamentale della portanza alare; ad ogni azione ë opposta 
una reazione eguale e contraria. Adottando questo principio possiamo affer- 
mare che per ogni nuova tremenda arma csiste qualche cosa che ne neutralizza 
gli effetti. 

" La storia ci dimostra che quando gli effetti mortali di un'arma sono vera- 
mente tremendi, si tende ad attribuirle un valore sproporzionato al suo uso e 
poca attenzione si presta alle limitazioni che impediscono di servirsene. Fu рог- 
tata un tempo alle stelle la moderna dreadnought, come arma così potente a 
cui nulla potesse resistere, Quando poi fu costruito il destroyer, l'ammiraglio 
Colomb della Marina britannica, presagi la fine della dreadnought. L'avvento 
dei sommergibili rese di colpo antiquate e superate tutte le forme di naviglio 
da guerra, Ci si disse anche che le torpediniere avrebbero abolito la flotta. 
Бі sostenne la invincibilità delle torpedini e dei siluri, eppure dei 145 di questi 
ultimi lanciati durante la battaglia dello Jutland, solo 4 raggiunsero il bersaglio, ,. 

Relativamente all'autonomia il Linke riconosce tutta l'importanza di que- 
sta caratteristica dell'aereo specialmente agli effetti dell'annullamento dell'ele- 
mento sorpresa nei futuri scontri navali. Una flotta dotata di buoni apparecchi 
da ricognizione può esplorare una zona del diametro di soo miglia in sole tre 
ore. Gli esploratori aerei potrebbero riuscire a stabilire il contatto col nemico 
con poche ore, o anche in 24 ore di anticipo sulle flotte stesse e potrebbero 
radiotelegrafare ai propri comandi tutti i dati utili sulla potenza del nemico e 
la categoria delle sue navi. Questi esploratori aerei potrebbero anche imbattersi 
con gli esploratori aerei avversari ed allora si avrebbe il primo scontro aereo 
della guerra navale, subito pochi secondi dopo che ciascun gruppo di esploratori 
avesse segnalato le novità alla propria flotta. 

Dopo le prime scaramucce ambo le flotte invierebbero i caccia per tentare 
di conquistare la supremazia aerea. Subito dopo questo ''sciamare di vespe 
seguirebbero le aerosiluranti che cercherebbero di recar danno al volo dei destro- 
yers e degli incrociatori lasciando cosi scoperte le grosse navi di linea. 

Altri caccia si metterebbero in cerca delle navi portaerei avversarie e ten- 
terebbero di affondarle о per lo meno di metterle fuori uso, Ben presto tutta 
l'aviazione di ambo i lati sarebbe completamente impegnata. Una volta che 
uno dei combattenti riuscisse a conquistare il dominio dell'aria, ecco che i suoi 
aerei da caccia e quelli siluranti assalirebbero le navi di linea nemiche, bombar- 
dandole, al fine di distruggere il personale delle batterie antiaeree e di sconvol- 
gere i ponti di combattimento. L'aviazione vincitrice cercherebbe anche di 
recar danno ai timoni e alle eliche delle navi di copertura, di forzare i loro fian- 
chi e di danneggiarle in ogni modo. Se gli aeroplani potranno operare in tal 
modo con successo, essi riusciranno a diminuire la velocità della prima linea 
delle navi e a diminuirne altresì la manovrabilità. In tal modo il comando in 
capo, disponendo solo di poche navi in parte avariate, dovrebbe rispondere a 
questo dilemma: " Dovrò ridurre la velocità dell'intera flotta in modo che le 
navi danneggiate non rimangano indietro, oppure dovrò abbandonare al nemico 
queste carcasse ,, ? 

Comunque sia, se la linca di copertura della flotta avversaria viene ad 
essere sfondata, sarà possibile raggiungere le grosse navi di linea. Una volta 
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che le navi di linea di ambo gli avversari siano venute alle prese, sarà combat- 
tuta la vera e propria battaglia, Non necessariamente questa sarà vinta o 
perduta nell'aria. 

Un audace pilota aviatore non potrà mai competere con un professore di 
balistica il quale lo seruta attraverso il congegno di punteria dal ponte di tiro 
di una nave da guerra. 


Gri AEROPLANI POSSONO AFFONDARE LE NAVI DA BATTAGLIA. — Nel 
numero del giugno 1937 dell'Aero Digest Су Caldwel risponde all'articolo del 
tenente Linke. 

П то aprile, il Saturday Evening Post pubblicò un articolo intitolato " Gli 
aeroplani non possono affondare le navi da battaglia,,. Venti giorni dopo, sem- 
bra abbastanza strano, in un breve combattimento a cinque miglia dalla costa 
di Santander, gli aeroplani affondarono una nave da battaglia dei ribelli 
l'Espana, la quale colpita да due bombe da 210 libbre (secondo quanto è stato 
riferito) coló a picco іп 45 minuti. Il giorno in cui si apprese la notizia dell'af- 
fondamento, l'ufficio di propaganda del Ministero della Marina degli Stati Uniti 
informò i contribuenti che l'Espana era una nave antiquata. Secondo la defini 
zione della Marina — scrive ironicamente l'A. — wna nave da battaglia anti- 
quata è evidentemente quella che è stata affondata dalle bombe lanciate da 
un aeroplano; una nave da battaglia moderna è quella che non è stata ancora 
affondata, Nelle prove di bombardamento effettuate dall'Esercito e dalla 
Marina, nel 1921, la Marina dovette ammettere che gli aeroplani potevano affon- 
dare le navi da battaglia stazionarie, ma dichiarò che una nave da battaglia 
in azione, navigando a tutta velocità e manovrando in modo da sfuggire alle 
bombe, avrebbe costituito un caso differente. Ora l'Espana era in azione; tirava 
coni suoi cannoni contraerei moderni tedeschi. Finchè non sarà esaminato 
lo scafo dell'Espana non sarà possibile — scrive il Caldwell — dire come fu 


affondata la nave. L'Ammiragliato inglese, afferma sempre ГА., ha messo їп 


moto il suo ufficio di propaganda per informare i contribuenti inglesi che la 
nave da battaglia fu affondata non da bombe aeree ma da una mina. Sarebbe 
una miracolosa coincidenza questa ma “tutto è possibile ad un ufficio di pro- 
paganda della Marina, stiperdiato per indurre i contribuenti a ritenere che le 
marine possono proteggere i loro paesi. 

Un Ammiraglio americano informò la stampa che l'Espana non era che 
un trasporto corazzato e non doveva considerarsi della classe di una nave da 
battaglia moderna. Ora, ricorda l'A., l'Espana, già chiamata Alfonso XII fu 
completata nel 1915, ed era pertanto più recente di un anno dell'Ohtahoma е 
Nevada, di tre anni della New York e Texas, di quattro anni dell'Arkunsas е 
Wyoming, e di cinque anni дей ай e Florida. Ma è antiquata, dicono i circoli 
della Marina americana. Se l'Espana è antiquata, quale è la condizione di queste 
navi da battaglia americane che sono, nei suoi confronti da uno а cinque anni 
più vecchie? 

Si è sentito parlare di 5 modernizzazione ,, delle esistenti vecchie navi da 
battaglia americane, ma per quanto riguarda la difesa contro aeroplani che 
attaccano con bombe ad alto esplosivo la sola modernizzazione possibile risiede 
nell'aggiunta di un doppio scafo parziale, esternamente a quello esistente е 
distanziato da un'intercapedine, di corazzature più pesanti per i ponti, di un 
maggior numero di cannoni contraerei, di modifiche nella struttura degli alberi 
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е nel sistema di direzione del tiro. L'opera viva degli scafi, eccetto quella dei 
fianchi, rimane immutata; lo stesso è per l'interno delle navi. Ë lo stesso 
vecchio obiettivo, al quale sono apportate alcune modifiche, e null'altro. 

L’Espana era una nave da battaglia di 15.452 tonnellate, aveva un equi- 
paggio di 850 persone, fra uomini ed ufficiali. Era lunga m. 133 alla linea di 
galleggiamento, aveva una larghezza di m. 24 e pescava m. 7,6. La sua lunghezza 
fuori tutto era di m. 140. Quindi offriva ai bombardieri attaccanti un bersaglio 
di circa 3250 metri quadrati. Come si può fallire un bersaglio del genere quando 
si ha abilità e determinazione? I bombardieri americani hanno colpiti obiettivi 
mobili in mare da quote sui 3000 metri e i russi, è stato detto hanno picchiato 
quasi fin sul ponte della nave da guerra prima di lauciare le loro bombe. 

L’'Espana era protetta sui fianchi da una cintura corazzata da 8 pollici 
(mm. 203) del migliore acciaio Krupp da corazza; sulla prua da una cintura da 
3 pollici [mm. 76) e sulla poppa da una cintura da 4 pollici (mm. тог). Aveva 
wm ponte corazzato di acciaio Krupp da pollici : 1/, (mm, 38) che è evidente- 
mente una protezione insufficiente contro le grosse bombe, sebbene quelle da 
210 libbre (kg. 95) non possano considerarsi come grosse bombe, Nei riguardi 
dell'armamento offensivo, era dotata di 8 cannoni da 12 pollici (mm. 305), 
20 da 4 pollici (mm. 102), numerosi cannoni contraerei di tipo recentissimo 
tedeseo e di mitragliatrici. Con tutta questa sua collezione di cannoni, non 
potette registrare un colpo efficace su uno degli aeroplani che l'atiaccarono, quan- 
tunque fosse coadiuvata dall'artiglieria contro aerea di un cacciatorpediniere. 
La Marina americana — asserisce ГА. — ha abbattuto centinaia di aeroplani 
sui giornali, ma '' una nave da battaglia in azione è sfortunatamente difesa dai 
cannonieri navali, non dall'ufficio propaganda della Marina ,,. 

1/Езрана era azionata da turbine Parsons da 15.500 с. v.; e quattro eliche 
che le consentivano di raggiungere і 19 у. nodi. Poteva trasportare 1900 
tonnellate di carbone e zo tonnellate di olio combustibile, e l'autonomia nor- 
male era di 5000 miglia a ro nodi o 3100 miglia а 16 nodi. Un "trasporto ,, 
potentissimo! 

Per la protezione contro gli effetti degli scoppi subacquei — come le cinque 
bombe che sarebbero cadute ai suoi fianchi — l'Espana era divisa in 17 com- 
partimenti stagni per lato, cioè 34 in tutto. L'Uiah e la Florida me hanno 
soltanto 4 in più, perchè sono navi da guerra più grandi; la New York e la 
Texas hanno soltanto 8 compartimenti in più. Tuttavia, le paratie interne di 
queste navi da battaglia americane più vecchie sono di acciaio speciale da т/а 
pollice (mm. 35), mentre quelle дей" Espana erano molto più leggere. Indubbia- 
mente, Espana era considerevolmente inferiore anche alla più vecchia di queste 
navi da battaglia americane e non è intenzione dell'A. di dimostrare che ciò 
che accadde all'Espasa poteva facilmente accadere ad una nave americana 
della stessa epoca; ciò che egli desidera mettere in rilievo è che l'Espana, per 
quanto antiquata fosse come nave da battaglia, aveva sempre una protezione 
contro le bombe aeree maggiore di quella di qualsiasi altra nave da guerra americana 
eccelto le navi da baltaglia stes: 

Gli incrociatori leggeri delle classi Omaha, Milwaukee, Trenton, Marble- 
head, Detroit, Memphis, Richmond ed altre hanno una corazzatura di ponte di 
solo 1 М, pollice (mm. 38), come l' Espana, e una corazzatura laterale di soli 3 
pollici (mm. 76). Tutti questi potrebbero essere così facilmente danneggiati come 
YEspasa, perchè la loro protezione non è maggiore e in certi punti è minore. 
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I più moderni incrociatori leggeri americani (quelli che vengono айна 
mente costruiti) hanno anche una corazzatura di ponte di 1 pollice e un poco 
più in alcune navi, e corazze più spesse sulle parti vitali, come caldaie e mac- 
chine, Ma nessuna di queste corazze è sufficiente a resistere allo scoppio di 
bombe da гооо libbre (kg. 453) od anche da 500 libbre (kg. 225). Circa le 
bombe da 4000 libbre (kg. 1814) che potrebbero essere lanciate dai nuovi 
quadrimotori '* Boeing ,,, una di esse potrebbe gettare fuori dall'acqua un 
incrociatore leggero, e in piccoli pezzi. 

La protezione dei cacciatorpediniere, sommergibili e navi di rifornimento 
contro le bombe non esiste. Queste navi potrebbero essere affondate anche da 
bombe da зоо libbre (kg. 225). Non si può dire con sicurezza quante bombe 
medie occorrerebbero per affondare queste navi non protette; in alcuni casi 
basterebbe anche una, in altri due o tre. Tutto dipende dal punto in cui la 
bomba scoppia, su o presso qualche parte vitale della nave. Una sola bomba 
да 1000, 2000 o più libbre che colpisse direttamente la nave о le cadesse 
vicinissimo la manderebbe rapidamente a picco. 

È possibile che le bombe che colpirono o caddero vicinissimo all'Espana 
fossero favorite nella loro distruzione da uno successivo scoppio di munizioni 
sulla nave da battaglia stessa, perchè sembra impossibile che bombe così 
piccole potessero fare affondare la nave con tanta rapidità, Come pure è ammis- 
sibile che le bombe lanciate siano state di peso molto superiore alle 210 libbre, 
oppure che il numero di quelle che colpirono effettivamente la nave fosse stato 
superiore a due. 

Comunque — serive ҒА, — non è necessario speculare sui dettagli esatti; 
il punto importante è che una nave da batieglia è stata affondata in azione da 
aeroplani. Е se gli aeroplani possono affondare la tanto vantata nave da batta- 
glia gli altri tipi di navi da guerra della flotta sono un più fragile obiettivo per 
la bomba aerea. E senza le loro cortine protettive di incrociatori, cacciatorpe- 
diniere e sommergibili, aggiunge l'A., le poche navi da battaglia che abbiamo 
— soltanto 15 — sono incapaci di effettuare le missioni di una flotta, Si possono 
ben lasciare galleggiare in mezzo all'oceano, finché gli aeroplani non l'affondino. 
E lo stesso dicasi per le navi da battaglia nemiche che cerchino di attaccarci. 
Contro gli apparecchi da bombardamento pesante con base a terra, tutte le 
navi da guerra comprese quelle portaerei, sono bersagli indifesi. Anche in mezzo 
all'oceano, non sono al sicuro dagli attacchi da terra, 

Gli insegnamenti che si debbono ricavare dall'affondamento dell'Espana 
è che il Potere Marittimo sta tramontando, che il Potere Aereo si afferma e che 
esso eserciterà nel futuro un'influenza sul corso della storia grande quanto 
quella che il Potere Marittimo ha esercitato nel passato. 

L'incidente дей орана — conclude ГА. — è semplicemente il preludio a 
quel dramma del mare e dell’aria che si svolgerà nella nostra vita, il Trapasso 
del Potere Marittimo. 


L'ESPERIENZA DEI ' DEUTSCHLAND... - Nel fascicolo n. 89 del 1937 de 
La Vie Adrienne, Robert Guérin parlando. del bombardamento della corazzata 
germanica Deutschland nelle acque di Tbiza da parte dell'aviazione rossa, scrive 
che questo bombardamento eseguito in condizioni e circostanze eccezionali, 
è una vera esperienza che non si sarebbe osato compiere e dalla quale derivano 
questioni inerenti all'efficacia della bomba leggera aerea e della protezione del 
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naviglio da guerra mediante corazza. Т marinai ‘marinai ,, che non credono 
all'efficacia di una bomba acrea su una nave da guerra ben protetta, in movi- 
mento o alla fonda, oppongono ai marinai '' aviatori ,, gli argomenti seguent 

la difesa dei bastimenti da guerra contro gli aerei è organizzata in 
maniera tale che il pericolo aereo può essere facilmente controbattuto da una 
squadra od anche da unità isolate; 

"ma bomba aerea giungente al bersaglio può produrre gravi perdite 
fra il personale non protetto ed anche serie avarie al naviglio. Tuttavia questo 
dispone di tre mezzi efficaci di difesa: 

a) evitare il tiro degli aerei 

b) proteggersi contro gli effetti del tiro; 

с) difendersi contro gli aerei fino alla loro distruzione, 

ТІ naviglio in navigazione si difende con la sua mobilità; esso fila a 30 поді 
e manovra a zig-zag. È difficile ammettere їп queste condizioni che da 3000 
metri di quota — altezza alla quale gli aerei saranno costretti a mantenersi — 
i bombardieri possono colpire la nave, se non per caso. Relativamente all'at- 
tacco in picchiata la nave è così ben protetta dalle sue armi automatiche che 
l'aereo sarebbe colpito prima di attaccare; 

per ciò che concerne l'attacco del naviglio alla fonda è da ricordare che 
le squadre eviteranno di trovarsi alla fonda durante il giorno e che, nottetempo, 
cambierebbe:o fr: quentemente la posizione di ancoraggio. È da considerare, 
inoltre, che le rade saranno ben difese dalla difesa contro aerea terrestre e da 
pattuglie di aerei. D'altra parte la miglior difesa delle navi alla fonda è la 
loro dispersione. Data la zona libera che deve sussistere intorno ad un naviglio 
ancorato risulta che il ponte di una nave rappresenta all'incirca un centesimo 
della superficie del suo piano di ancoraggio. Occorrerebbe quindi di massima 
lanciare un centinaio di bombe su una squadra alla fonda per ottenere 
un impatto; 

ammettendo che il bastimento sia colpito, l'avaria maggiore sarebbe 
quella corrispondente al caso di una nave senza ponte corazzato e colpita nel- 
Topera viva. Ora navi come la Dunkerque hanno due ponti corazzati da 125 а 
150 millimetri di spessore, la cui posizione — che ha per scopo di deviare î 
colpi dell'aviazione — consente di impedire la rottura dei ponti; 

indipendentemente dalla corazza, la nave può difendersi contro l'aereo 
mediante l'aviazione da caccia ed inoltre mediante il naviglio leggero il quale 
mentre presenta un bersaglio poco vulnerabile è munito di armi automatiche 
dal cannone di 130 millimetri a quello di 37. Infine la mitragliatrice quadrupla 
di grosso calibro e con grande intensità di tiro è un'arma terribile contro gli 
aerei. Due squadriglie di velivoli attaccanti una forza navale non sfuggirebbero 
al fuoco delle navi minori che per cadere nella zona battuta dall'artiglieria 
antiaerea @ Пе navi di linea, artiglieria — come noto — assai potente. 

A queste argomentazioni il Guérin oppone quelle del noto scrittore асго- 
nautico Rougeron: ‘la protezione dell'insieme delle corazzate in servizio è 
insufficiente a metterle al sicuro contro la bomba aerea, sia essa perforante 
sia essa leggera, sia per deficienza di spessore delle corazze, sia per cattiva 
disposizione della protezione, La lotta fra il proiettile е la corazza è sempre 
terminata con la disfatta di quest'ultima. Nell'attuale ritmo dei progressi delle 
navi e dell'aviazione non è troppo avventurato ammettere che tale situazione 
si mantiene ,,. 
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Dopo alcune notizie «ull'armamcnto delle principali e più recenti navi da 
battaglia, ГА. ricorda come la maggior parte del recente naviglio ha i deposit i 
di nafta che non sono situati ad immediata vicinanza delle macchine, siste- 
mati in serbatoi laterali alla mercè delle bombe leggere giungenti in prossi- 
mità del naviglio sia avanti o dietro й cassone protetto. Perchè la velocità 
di una nave resti costante è indispensabile che la carena rimanga intatta. 
Ora i progressi recenti della corazza nella difesa contro il proiettile della grossa 
artiglieria mettono la carena in falsa situazione nei rispetti dell'attacco effet- 
tuato con bombe leggere. Una bomba leggera che colpisse la tolda del 
Nelson anteriormente al suo ponte blindato determinerebbe danni non lievi. 
A questo proposito il Guérin ricorda ancora le seguenti affermazioni del 
Rougeron: 

5 Per aver voluto proteggere con maggiore efficacia le navi contro proîet- 
tili di grossa artiglieria, si è giunto al risultato paradossale di avere navi 
la cui linea di galleggiamento, da una estremità all'altra, è una semplice 
lamiera sottile nella quale le bombe leggere lanciate in volo orizzontale, in 
picchiata о in volo rasente apriranno delle larghe breccie. I1 minor danno che ne 
possa risultare è una diminuzione considerevole di velocità anche se le mac- 
chine restano intatte, Sembra si sia dimenticato completamente che la più 
seria ragione per cui, prime del 1914, molte marine curavano le loro navi di pezzo 
іп pezzo era precisamente l'influenza che comportavano sulla velocità le larghe 
falle aperte da un proiettile in una lamiera sottile. 

"П solo cassone corazzato è frequentemente oggi di lunghezza troppo 
ridotta per sostenere la nave a galla dopo l'invasione delle estremità eoraz- 
zate e dei compartimenti avanti al cassone parasiluro, e più frequentemente 
ancora la stabilità sarà insufficiente dopo tale avaria. 

‘Raggio d'azione, galleggiabilità, stabilità, sono quindi alla mercè delle 
bombe leggere anche per i bastimenti che sono qualificati come protetti. Di 
tutto quello che l'arte navale ha potuto trovare sulla corazza moderna, sola- 
mente l'artiglieria e le sue munizioni potranno continuare a tirare al riparo 
delle loro torrette e dei loro ponti blindati, se esse non accompagnano nel fondo 
lo scafo che cola a picco o che si rovescia ,,. 

Ora, il Deutschland è stato attaccato nei settori prodieri; le due bombe 
che lo hanno colpito sono cadute sul ponte non protetto. Sulla base delle infor- 
mazioni pervenute all'indomani dell'imprevisto bombardamento risulterebbe 
che la nave era sotto certi aspetti fuori combattimento e che, per un momento 
si temette addirittura per la sua resistenza. La bomba leggera d'aviazione può 
dunque danneggiare un bastimento di linea. 

Resta tuttavia da conoscere, conclude ГА., due cose: la quota d'attacco 
degli aerei e il calibro delle bombe lanciate. La quota risulterebbe quella di 1200 
metri; il calibro dei proiettili è ritenuto dall'autore di 250 chilogrammi. 

Comunque l'attacco del Deutschland, scrive il Guérin, è destinato ad avere 
una ripercussione enorme nella costruzione delle navi corazzate. 
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Il caccia Renard " В 36, 


L'Aéro, n. 1517 del 1937, riporta alcuni dati sul monoposto da caccia 
Renard “В. 36,, costruito dalla ditta omonima per conto dell'aviazione 
militare belga. 

La cellula monoplana ad ala bassa, a profilo biconvesso e semispesso ha 
profondità variabile dalla radice alle estremità, e centro di pressione pressochè 
costante. Ë formata di due longheroni paralleli, in profilati di duralluminio, 
molto ravvicinati, relativamente alti, ben collegati da robuste centine e crociere 
orizzontali in modo da assicurare una grande rigidità. Le сеппе, in profilati 
di duralluminio chiodati, sono facilmente ricambiabili. Il bordo di attacco 
ed il rivestimento sono in lamiera di duralluminio, irrigidita da piccoli profili 
fissati con punti di saldatura elettrica, L'ala è provvista di alette di curvatura 
ausiliarie. 

La fusoliera è in profilati di durallumiaio chiodati, con nodi in acciaio. 11 
posto di pilotaggio ha condotta interna, con ottima visibilità anteriore e poste- 
riore; il rivestimento è facilmente smontabile, essendo fissato con attacchi ad 
apertura rapida. 

In quanto agli impennaggi, lo stabilizzatore è regolabile in volo; la deriva, 
è regolabile al suolo. 1 comandi sono rigidi, salvo quello del timone di direzione, 
e disposti sotto al pavimento dell'abitacolo del pilota, fra questo ed il rivesti- 
mento, П carrello è retrattile nel bordo d'attacco dell'ala, con comando a mezzo 
pompa d'olio a motore о pompa a mano. 

Il motopropulsore si compone di un motore cannone Hispano Suiza r2 Y 
21 da oro c. v. che ristabilisce la potenza a 3000 metri ed elica a passo variabile. 
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Avviamento con apparato elettrico, alimentato sia dalla batteria di bordo, che 
da batteria a terra. Serbatoio di combustibile di 480 litri. 

L'armamento comprende: un cannone assiale; 4 mitragliatrici a tiro rapido 
ed 8 bombe da 10 chilogrammi. 


Cavatleristiche: 

dperusi ali. з scs erue 28 
WWW пер ас kR e RR “8% “w 
Ме оз фо ням Ма а» at ma 
Superficie alare. |... та 
ТӨӨ в йб. ¿ + aw w mia aser sa Җ 
РИО gH. e. eee S aca зани n 


Peso totale in volo КТІ " 
Peso per unità di superficie alare 222001 
Peso per unità di potenza 2.21... 06 


Velocità oraria massima a 4000 metri. . km. 
Velocità oraria massima al suolo 220006 417 
Velocità oraria di crociera ....... ss 490 
Velocità oraria di atterraggio . 2143005 115 
Salita a 4000 metri, in ........ minuti 4136 
Quota di tangenza pratica |... . . metri 12,000 
Autonomía . . ............ km т 


т. MONOPLANO "TOKIO GAS DENKI, 


Su progetto dell'Istituto aerodinamico dell'Università di Tokio è in costru- 
zione, presso la ditta Tokio Саз Denki un monoplano ad ala bassa destinato a 
concorrere al primato di distanza. 

La cellula ha forma trapezoidale, con un longherone principale in acciaio 
с rivestimento in tela; con leggero diedro, Fusoliera a guscio in alclad, di sezione 
pressochè circolare, Il posto di pilotaggio si trova in corrispondenza della metà 
della corda d'ala. Impennaggi a sbalzo, con timone di quota bipartito, Carrello 
retrattile nelle semiali; ruota di coda anch'essa retrattile, 

Il motore è del tipo Kawasaki да Воо с. v. montato sul naso della fusoliera 
con raffreddamento a liquido, radiatore sotto la fusoliera; elica bipala a passo 
regolabile. 
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Caraiteristiche: 
Араа Ша na Pn m. 28 
Алдына > sasa sea n ana ною a 15 
ABRE св cea " 36 
Superficie alare . шг 87 
Peso a vuoto . . . kg. 3509 
Carico di combustible... s litri 7000 
Рево ЦОМ іп volo 2. ssaa kg. roo00 


DUE VISTE DEL MONOPLANO "AR 96 p, 


Il monoplano biposto “ Arado Ar 96,., di eui riportiamo la descrizione 
е le illustrazioni da Flugsport, n. тт e da ГАйо, п. 1514, è un apparecchio 
metallico ad ala bassa a sbalzo per scuola di acrobazia, bombardamento, radio, 
volo strumentale e missioni fotografiche. 

L'ala a sbalzo ha forma trapezoidale, con freccia accentuata, profilo a spes- 
sore decrescente dalla radice verso le estremità, che sono arrotondate; le 
semiali presentano inoltre un diedro. I longheroni e centine sono in metallo 


tradosso, Le alette ipersostentatrict sono disposte fra gli alettoni e la fusoliera 

La fusoliera, di sezione ovale, ha la costruzione a guscio, coi due sedili in 
tandem, с ricoperti da una capottatura in cellon, I sedili sono regolabili; la 
visibilità è ottima, data'la minima larghezza della fusoliera. La radio fa 
parte dell'equipaggiamento normale рег i due posti di pilotaggio, in modo.che 
l'istruttore, da terra, può ‘mantenetsi in comunicazione coll'allievo in volo. 
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VISTE DI PROGETTO DEL MONOPLANO AKADO "Анчо, 


Gli impennaggi sono anch'essi metallici, in lega" leggera, con lo stabilizza- 
tore a sbalzo; la deriva è situata anteriormente all’impennaggio orizzontale, 
come in tutti gli apparecchi Arado. I piani fissi hanno rivestimento metallico: 
i timoni, compensati, sono intelati, e quello orizzontale è munito di alette per 
equilibrare il carico. I comandi sono flessibili 

Tl carrello è retrattile; le ruote vengono ripiegate їп fuori e ritirate entro le 
semiali, con manovra idraulica oppure a mano; i freni sono idraulici. Le due 
gambe elastiche sono munite di ammortizzatore ad olio e gomma a pressione; 
1а ruota di coda è carenata ed ha ammortizzatore in gomma. 

П propulsore si compone di un motore Argus As то С da 240 c. v.a cilindri 
invertiti: possono esser montati altri tipi di motori analoghi, con raffredda- 
mento ad aria. Il serbatoio di combustibile, della capacità di 155 litri è mon- 
tato sotto il seggiolino del pilota; il serbatoio d'olio di 18 litri, dietro la piastra 
parafiamme. L'elica bipala è in legno. 


Caratteristiche: 


Aperta: ares a ss ci in di 11,5 
ТЭЭН seria А EE e ap 8,35 
erra) OI ade САМАЛЫ 32 2,64 
Superficie аште.............. m 171 
Реоа vuoto s ss a s panas х.х... Жо 960 
Ре щу eeo omire жек ww w “W Di: 
Carico per unità di superficie alare. . е h n 81,6 
Carico per unità di potenza 22202110 02 58 
Velocità oraria massima. . , 443.3 km. 325 
Velocità oraria di сгойега......... s 275 
Velocità oraria di atterraggio . ...... 4 So 
Salita a 1000 metri in .......... mini 4 
Quota di tangenza pratica |. . |... + metri 5500 
Autonomia, con motore strozzato del 15% . km. ооо 


Consumo di combustibile col regime di cui 
sopra, per 100 chilometri ....... liti 17 
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Riportiamo da Flugsport, n. 13 del 37, le descrizioni e le illustrazioni dei 
cinque apparecchi metallici leggeri premiati (sui 77 concorrenti) al concorso: 
indetto dalla Società francese dell'alluminio. 


Biposto a cabina “ Jarrion,,. - Monoplano parasole a sbalzo, con ala 
trapezoidale, a parte centrale rettangolare e parti laterali con leggera freccia 
e diedro, Ad un longherone, con profilo a centro di pressione costante. 1/арра- 
recchio può essere fornito a posto di pilotaggio aperto oppure chiuso. L'ala è 
sostenuta da una incastellatura formata da due montanti laterali ad N e da 
un У rovesciato, che nel modello a cabina è completamente rivestita. I due 
posti sono in /andew, accessibili da due porte. L'impennaggio orizzontale 
è a sbalzo, di forma rettangolare, come pure quello verticale. 11 carrello 
di atterraggio è fissato ad un'ala ausiliaria, colle ruote portate da gambe 
elastiche verticali. Motore Train con cilindri in linea, da 40-45 с. v. 
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VISTE DI FRODETTO DEL BIPOSTO " улямох „, 
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Caratteristiche: 
D ope P ig Е 
100 8Е58- Els < DA САУА СЫЗ ОН) тю 
Superficie alare. . . - пау m 18 
Желүүчү. гу ga a тая пана Xs MED CRAT 
Peso foblein 506 зок мік волю поні в мо Q 48% 
Carico per unità di superficie ашге...... „ 25 
Carico per unità di potenza 222... R 10 
Velocità oraria шаззйпа...,........ km, 16 
Velocità oraria di айетаро........._ , 23 
(211: 2 082172 e e won e oe жов se dE, ВВА 
Monoplano biposto Alliet-Larivióre “ Allar-04,,. — La cellula ad ala 


bassa a sbalzo ë divisa in tre parti: la mediana, rettangolare, e due laterali 
соп forte diedro e freccia, con longherone unico ad U rovesciato. Gli alettoni 
sono corti, con lembo esterno convesso; la parte rimanente del bordo di fuga 


VISTE DI PROGETTO 
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è occupata dalle alette ipersostentatrici, prolungate anche nel tratto mediano. 
Il bordo di attacco e le estremità sono smontabili e possono essere costruite 
in serie in metallo leggero, oppure, a richiesta, in legno. 

Та fusoliera ha la forma di semi-guscio, con motore piazzato posterior- 
mente; i due posti in tandem sono protetti da una leggera capottatura vetrata. 
Gli impennaggi sono montati su due travetti paralleli che partono dalla sezione 
centrale dell'ala. 

Il carrello di atterraggio è tripartito con una ruota anteriore sotto la 
prua della fusoliera, e due posteriori dietro il centro di gravità; ciaseuna con 
gamba elastica verticale ed ammortizzatore іп gomma. Motore Train da бо с. v. 
montato dietro la cabina, con elica propulsiva. 


Caratteristiche: 

Apertura alare (412506 suis crise ЯМ 10 

Цэг СЭРЭЭ зул шага» ж 7.5 
Superficie alare... „ушу. с» m 13 

е НОВИ. ааа джж» +» Жы SI 

Peso totale in volo . . SEE „Ж + uo 

Carico per unità di Superficie аше...... „ 415 
Carico per unità di potenza 2.2.2.2... n 9 

Velocità oraria massima . . ......... km. 180 

Velocità oraria di ссоста.......... ^ 168 

Velocità oraria di atterraggio . . . a 63 

Percorso di rullaggio, atterrando con un ostacolo 

ДЕЙ anelli. тарат асыр s зэ! aub Е mno 175 

Decollaggio, sino alla а quota di 8 шешн... 5 187 

Autonomia . . . ще азығы» deme. on 

Velocità di discesa con дене eite га sce 5 27 


Biposto " Kellner Bécherau ,,. - Costruzione analoga al monoposto "Ві, 
(vedi Rivista Aeronautica, luglio 1937, pag. 91), con ala a profondità variabile 
le cui prove nella galleria di Chalais Meudon hanno dato un cocfüciente di 
portanza di 3,2 con ala interamente aperta, 

L'ala è a sbalzo, di pianta rettangolare, con diedro di бо. La parte fissa 
è collegata alla ‘fusoliera mediante 4 bulloni; la parte mobile scorre entro due 
supporti. Nel modello attuale essa viene aperta completamente solo all'atter- 
raggio, come una normale aletta ipersostentatrice. Dato che nella galleria 
aerodinamica si è determinata la posizione più favorevole per ciascuna velocità, 
si ha la possibilità di ottenere la migliore polare per ogni assetto di volo, accop- 
piando l'aletta col timone di profondità. In tal modo si possono migliorare 
notevolmente le caratteristiche di salita. Però nel modello attuale si è rinunciato 
a questo particolare. Le alette funzionano anche da alettoni, ottenendo l'effetto 
colla sovrapposizione di due movimenti, come negli apparecchi ‘senza coda,,. 

La fusoliera è a guscio, con due posti affiancati. Gli impenmaggi sono a 
sbalzo, con timone di quota bipartito, Il carrello è formato da un tubo che 
traversa la fusoliera e porta a ciascuna estremità una manovella che sorregge 
una ruota; detto tubo può ruotare, venendo mantenuto fisso da tiranti in gomma, 
Le due manovelle sono inclinate in avanti in modo che all’atterraggio le ruote 
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VISTE DI PROGETTO DEL HIPOSTO " ERLLNEN-DÉCHERAT ,, 


зі portano in avanti, diminuendo il pericolo di capottaggio. L'angolo di rul- 
laggio al suolo corrisponde all'angolo di incidenza per la portanza massima con 
ala interamente spiegata. Motore Train a 6 cilindri da 60 c. v. 


Caratteristiche: 
Apertura alare . . . . Эг, зама: ЭШ 88 
пате ка тати териери а 
Superficie alare s o i e mimer anho o s шо B3 
Pero d. 3060. э <. з 4 ал» э r Ke ses X Q a. СИВ: 200 
Peso ЖАРЫЛ sl acid Us коса аа аа uo „4869 
Carico per unità di superficie alare. | |. | . . . | бо 
Carico per unità di роепа.......... 10 83 
Velocità oraria massima 22202222. 1 km. 160 
Velocità oraria di atterraggio ..... SIR `" 
Autonomia . „ыу з w < > 4 470 
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Monoposto “ Das. 
pect „. — Apparecchio = s 
ad ala bassa, di piccole 
dimensioni. La strut- 
tura principale consi- 
ste în un tubo di du- 
ralluminio, del diame- 
tro di 160 millimetri 
disposto longitudinal- 
mente, dal naso della 
fusoliera agli impen- 
naggi. L'ala compren- 
de due longheroni tu- 
bolari, collegati tra loro 
è mantenuti a giusta 
distanza da 5 traverse; 
da ciascun lato due 
montanti іп tubi a V - 
rovesciato collegano il 
dorso dell'ala cogli spi- 
goli superiori della fu- 
soliera, Gli alettoni fun- 
zionano ancheda alette 
ausiliarie di atterrag- 
gio, ed ocenpano tutto II 
i] bordo di fuga; pos- 
sono esser fermati in tre posizioni, di decollo, atterraggio e volo. La fusoliera è 
formata da un semplice rivestimento; il seggiolino del pilota, il supporto-motore 
e gli impennaggi sono montati direttamente sul tubo longitudinale. L'impen- 
maggio orizzontale è a sbalzo; i timoni non sono compensati. Il motore è del tipo 
Mengin da 35 c. v., piazzato dietro il posto di pilotaggio; con elica propulsiva. 


Caratteristiche: 


Анд Ж. oae a rotaia at ШҚ 7 
змен ME ni E DARIO A ДЕ 4 
Superficie alare . пука 3 ws cavo HER 8 
Peso a vuoto .. mm 52 із kg. 150 
Peso totale in volo 1794 Ни 
Carico. рег unità di'superficle айгы 2. 4 2,5 
Carico per unità di potenza ......... „ 74 
Velocità oraria massima, |... ....... km 150 
Velocità oraria di сгоеа........... s 138 
Velocità oraria di atterraggio 2.2.2.2... 42058 
Quota di tangenza pratica... . 2200ш. 6000 
Velocità di дана Ta viéinaasé del suolo in metri 
DE C" 3 


rl PII W 400 
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Monoposto leggero 
“ Roussel ,,. - Mono- 
plano ad ala alta e 
bordo di fuga inta- 
gliato per migliorare 
la visibilità. Di for- 
ma trapezoidale con 
un longherone prin- 
cipale ed uno ausi- 
liario; fusoliera con 
posto di pilotaggio 
aperto, situato al di- 
sopra del bordo di 
uscita dell'ala. Im- 
pennaggi a sbalzo. 
Carrello bipartitocon 
freni alle ruote. Mo- 
tore Mengin da 35 
c. v. a due cilindri 
а 4 tempi, oppure 
AVA da 35 c. v.a 
4 cilindri a 2 tempi, 
montato sul naso 
хто DEL моховокто "козак della fusoliera. 


Caratteristiche: 
Apertura valere; ov uf coli exec Ge б 
Lunghezza ........ ЕГЕСІ ... - бл 
Superficie alare. ............... m* 10 
Duis У ес dac or вв б аЬ + d 175 
Peso totale in volo ............. 200 
Carico per unità di superficie аас...... 50019 
Carico per unità di potenza ... . 3 83 
Velocità oraria шазйша............ km 153 
Velocità oraria di crociera... 1... 130 
Quota di tangenza ...........,.. ш 7000 


Nell'articolo si osserva che i cinque modelli dimostrano varietà di con- 
cezione fra i costruttori, L'apparecchio ad elica propulsiva di Alliet-Larivière 
ha caratteristiche calcolate, migliori di quelle degli apparecchi similari 
americani. Appare però, troppo complicato (aletta continua, impennaggio 
verticale doppio) e costoso per un apparecchio da turismo che deve essere 
economico e semplice, Il monoplano " Daspect,, è originale, ma più adatto 
alla categoria di apparecchi per volo su piccolo circuito; appare come il più 
economico. In quanto agli altri tre sembrano meno riusciti, però sono di 
basso prezzo. 
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Il monoplano commerciale rapido “ Fh 104 ,, 


VISTA TRE QUARTI DI FRONTE DEL MONOPLANO "* Fh 104,, 


11 monoplano * Fh 104,, della Flugzeugwerk Halle, G. m. b. KL, è un 
bimotore commerciale di costruzione mista. 

La cellula comprende due semiali trapezoidali, senza freccia, ad estremità 
arrotondate, di spessore e profondità decrescenti, composte di due longheroni 
a scatola е centine іп legno di pino, lesemialisono collegate alla parte centrale, 
ciascuna con 4 bulloni ed attacchi di acciaio al cromo. Il bordo di fuga è munito 
di alette ausiliarie ipersostentatrici a comando idraulico, con dispositivo di 
sicurezza che ne determina il funzionamento automatico a velocità superiore 
ai 140 kmjora. Tl rivestimento è in compensato. 

La fusoliera ha sezione ovale, con ordinate e correnti in duralluminio е 
rivestimento in lamiera liscia, con chiodatura a testa incassata. La cabina ha 
due grandi porte di accesso, buona visibilità da ampie finestre, ventilazione e 
riscaldamento regolabili. Vi sono cinque posti: pel pilota, per l'operatore radio 
е per tre passeggeri, ed un compartimento bagagli, accessibile dall'esterno е 
dall'interno. L'apparecchio è corredato di una ricca dotazione di strumenti di 
navigazione e controllo, radio per onde medie e corte, e pel volo notturno, come 
pure di impianto di illuminazione. 

Gli impennaggi sono a sbalzo, con un longherone metallico; lo stabilizzatore 
è regolabile al suolo; il timone di quota è bipartito, compensato staticamente, 
е munito di alette regolabili in volo; ha rivestimento in tela. La deriva ha anche 
essa un longherone metallico, in dural. 

Il motopropulsore si compone di 2 motori Hirth HM 508 ad 8 cilindri, da 
240 c. v. ciascuno, a raffreddamento ad aria, con elica bipala in legno, tipo 
Schwarz, regolabile al suolo; avviamento ad aria compressa, 

Il carrello è retrattile; ciascuna. metà è costituita da due gambe elastiche, 
con ammortizzatori ad aria ed olio, e ruote munite di freni; rientra nelle gondole 
dei motori. П movimento è a manovra idraulica, con bloccaggio nelle posizioni 
estreme; sgancio meccanico a mano, a mezzo di manovella, in caso di necessità; 
sollevamento in 5 a 7"; abbassamento in 2", e segnalazione luminosa della posi- 
zione nel posto di pilotaggio. Con motore molto strozzato si ha un segnale di 
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h 104, VISTO DI DIETRO 


allarme acustico sir chè il carrello non viene abbassato. Ruota di coda orienta- 
bile, con ammortizzatore ad aria ed olio. Due serbatoi di combustibile da 150 
litri ciascuno posti nell'ala, fra fusoliera e motori. Pompe di alimentazione 
Jumo per ciascun motore, e pompa di avviamento a mano. Due serbatoi d'olio 
di 11 litri ciascuno, nella capottatura dei motori, sopra la piastra parafiamme. 


Caratteristiche 
PP ——— Ви" 196 
CE DE гази 424726 m S X ROUEN. d 9,125 
АШЫН P p кка экеткен» жайа og 2,585 
Superficie alare. ...,,...„,. у... ша аз 
P АШЫ ас G pa наи аан кезе» ge ШИШ 
ин dia йагы а йр siye 785 
Peso totale in volo . . . . . ЖЕТКІ 2080 
Carico per unità di superficie alare. 1111 935 
Carico per unità di potenza . . . ле хэрэн 43 
Velocità oraria massima a quota zero 222222 355 
Velocità oraria di crociera a quota zero . . . . 300 
Velocità oraria di crociera a 2500 metri . . . . . 

Velocità oraria di atterraggio . . . Неа 

Percorso di decollaggio, con sollevamento sino а гош. m. 
Salita a 1000 metri іп . w E QE a асела о ПЕ 
Salita a 4000 шейгііп ............. 9» 
Quota di tangenza teorica. 22222111 ош. 
Quota di tangenza pratica . . . RTRT 


Quota di tangenza con un solo motore , . . n 

Consumo di combustibile, a velocità di crociera alla 
quota 2500, e per roo chilometri . . . . . . . . litri 35 
Autonomia a velocità di crociera, a 2500 metri . . km. 800 


1l monoplano commerciale " Howard DGA-9 ,, 


П monoplano commerciale “ Howard DGA-9,, — recente realizzazione 
della Howard Aireraft Corporation — è un velivolo per trasporto passeggeri, 
del tipo a cabina, azionato da un motore Jacobs L-5 da 285 c. v. 
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сисчсогтв DEL MONCPLANO “HOWARD pG. 


La fusoliera del ПСА-9,, ha struttura in tubi di acciaio al cromo molib- 
deno saldati, rivestita di tela con metallo insonorizzato su tutta la lunghezza 
della cabina. 

Le ali — munite di deflettori ad alta portanza — hanno due longheroni 
pieni di spruce, centine a traliccio di spruce е montanti esterni. 

La sezione alare è la МАСА 2 R2-12. L'ala è completamente rivestita di 
compensato che, a sua volta, è rivestito di tela verniciata. 

I serbatoi di combustibile — che possono essere asportati e rimontati 
celermente — sono sistemati sotto il pavimento della cabina. 

Nel '' DGA 9,,, il centro di gravità trovasi a cm. 16 dietro il bordo di 
attacco dell'ala nella condizione di prua-pesante e a cm. 44 dietro il bordo di 
attacco nella condizione di pieno carico; e, rispettivamente, a cm. 7,2 е 3,6 
al di sopra della linea centrale di spinta. 

La cabina passeggeri — insonora — ha quattro poltrone regolabili longitu- 
dinalmente e verticalmente e munite di dispositivo di compensazione a molla. 
Dietro le poltrone è sistemato il bagagliaio con accesso dall'esterno. 

1 volanti di comando, tipo automobile, sono due ed il loro rispettivo asse 
esce dal cruscotto. П loro collegamento è stato studiato in modo da eliminare 
qualsiasi movimento verticale non appropriato del volante quando è nella sua 
estrema posizione interna о esterna, La pedaliera è del tipo a staffa; i freni 
sono a comando idraulico del tipo impiegato su molti apparecchi commerciali 
e militari. L'impiego del volante tipo automobile e della pedaliera a staffa 
lascia completamente sgombro il pavimento. 

I piani di coda sono di tubi e di profilati a canale di acciaio, riuniti da 
saldatura e rafforzati da tiranti di cavo. Il carrello d'atterraggio è del tipo 
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VISTE DI PROGETTO DEL MONOPLANO “° HOWARD DGA-9 ;; 


fisso a sbalzo; è munito di ruote, freni idraulici e pneumatici Goodyear e di 
ammortizzatori a molla е oleo pncumatici Howard. Ciascuna gamba è profilata 
mediante una carenatura metallica, 


Caratleristiche 

Apertura alare |... TH 0: 
(OT o c sos з e з ру ном З wd 8,05 
Superficie Glare es s anto rano di 3304 
Pe A vudb 2 аа аха ese E 
Carico utile. ....... OUT MEE 6 
Peso: fd 5 < ww ore әз без 3, 274 
ОЙ sr rune goce nexum aes. die MES 
Ооа ада (oen uod A Sas gra ар 100 
Velocità oraria di crociera . 4 . . . - . km. 267 
Velocità oraria d'atterraggio она 77 


Salita al minuto. . : ш. 365 
Quota di tangenza pratica ......... , 5500 
Ашолопа....... Ecran ens Вей АЙЫН 
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La nave appoggio “ Friesenland ,, 


LA! PRIESENTAND,,. LA GRU È RIMALTARILE 


Alle navi appoggio tedesche Westfalen, Schwabenland, risultanti dalla tra- 
sformazione di navi esistenti, ed alla Ostmark, costruita appositamente, segue 
ora la Friesenland (descritta in Flugsport, n. 13, del 1937) destinata al servizio 
del Nord America, nave che presenta vari miglioramenti ed innovazioni 


Le navi appoggio compiono — come è noto — il loro servizio їп vicinanza 
della costa e non incrociano sull'oceano quali navi-catapulta, come si ammette 
comunemente. Esse non hanno lo scopo di suddividere in tappe la traversata 
atlantica, bensì di evitare, alla partenza, il difficile decollo dall'acqua dell'ap- 
parecchio fortemente caricato. Inoltre, rimanendo vicino alla costa, compiono 
servizio di sicurezza mantenendosi in costante collegamento radio e funzio- 
nando come stazioni radiogoniometriehe, Sulle navi vi sono inoltre depositi 
per i rifornimenti degli apparecchi in carburante e lubrificante, come pure 
l'attrezzatura tecnica per la manutenzione e riparazione di motori e la stazione 
meteorologica. 

La nave Friesenland, costruita come la precedente Ostmark negli stabili- 
menti Howaldt di Kiel, ha una stazza lorda di 6500 tonnellate, lunghezza di 
та. 138, larghezza di m, 16,5, pescaggio di m, б, apparato motore composto 
di due motori MAN-Diesel da 2500 с. v. ciascuno, e velocità di circa 16 miglia 
all'ora. 

A bordo vi sono le seguenti istallazioni: catapulta Heinkel per il lancio 
di apparecchi del peso sino a 17 tonnellate; gru e dispositivo di trasporto per 
apparecchi; officina di riparazione; serbatoi di combustibile; stazione radio; 
telone di ammaraggio Hein. Dato che per la traversata nordatlantica sono stati 
sviluppati velivoli pesanti e di potenza maggiore, è stata necessaria anche una 
catapulta adatta. Questa è dello stesso tipo di quelle più piccole montate sulle 
navi precedenti, ma di potenza sino a 17 tonnellate. Gli apparecchi vengono 
lanciati da poppa; il binario disposto in prolungamento della catapulta, permette 
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L'APPARECCHIO "Ha 139 „ VIENE SOLTEVATO A BORDO 


di piazzare un secondo velivolo immediatamente dietro a quello in partenza, е 
che può anche esser spostato lateralmente mediante una piattaforma girevole. 
Speciali aste di spinta (innovazione sulla Friesenland) rendono più rapide ed 
agevoli le manovre a bordo. 


I deflettori Marendaz 


Tra i numerosi tipi di deflettori al bordo di uscita delle ай finora provati 
cd applicati, non si può affermare con certezza quale sia il più efficace, I tipi 
Zap, Hall, Fowler e Junkers, per citare i più noti, danno tutti buoni risultati; 
qualenno riesce più efficace degli altri, ma tutti posseggono i loro vantaggi 
e i loro inconvenienti. 

Ora, secondo quanto informa Flight nel n. 1481, Mr. Marendaz della Inter- 
national Aircraft prospetta una nuova serie di problemi, presentando a Mai- 
denhead un nuovo deflettore che sembra riunire in sè qualche cosa dei diversi 
tipi precedentemente noti. I comuni deflettori a spacco vengono usualmente 
montati col loro bordo di uscita coincidente, più o meno, con quello dell'ala. 
Il deflettore Marendaz è, invece, sistemato anteriormente, e ad una certa 
distanza, dal bordo di uscita dell’ala in modo da permettere che dietro di esso 
possa essere montato l'alettone normale e che sia possibile impiegare, se desi- 
derabile, un deflettore estendentesi anche ви tutta l'apertura alare. 

Questo deflettore è incernierato al longherone alare posteriore con l'asse 
di rotazione della cemiera disposto a distanza dinanzi al bordo di attacco 
del deflettore. Nella posizione chiusa, esso rimane rientrato in un apposito 
alloggio praticato sotto la superficie inferiore dell’ala; nella posizione abbassata, 
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forma una fessura di ampiezza 
crescente con l'angolo di abbassa- 
mento del deflettore, data la posi- 
zione dell'asse di rotazione della 
cemiera. 

La particolare sistemazione 
del deflettore non consente preve- 
dere facilmente come esso possa 
paragonarsi coni tipi usuali. Alcune 
esperienze effettuate nel 1935 nella 
galleria aerodinamica a scala na- 
turale del N.A.C.A. con ali speciali 
montate su un Fairchild 22 for- 
niscono un'indicazione degli effetti 
dello spostamento di un deflettore 
a spacco posto anteriormente al 
bordo di uscita, ma i deflettori e 
le posizioni alle quali furono pro- 
vati non comprendevano la fessura 
che, col tipo Marendaz, si forma 
tra Таја e il deflettore, quando 
questi è abbassato. 

Dei risultati delle prove ame- — vista re махо nur MONOPLANO гутквхлтохм 
ricane, soltanto due sono stati con- МАКАР COS DR EGEO DEL sem asta 
siderati, Prove di deflettori di о, e 
0,2 della corda alare ai differenti angoli di abbassamento e a due posizioni di cer- 
шега: 68 е Во per cento della corda alare dal bordo di attacco. Si può dire, gene- 
ralmente parlando, che i risultati indicano che l'aumento della portanza e della 
resistenza ottenuto con l'impiego dei deflettori diminnisce con la diminuzione 
della corda del deflettore ed anche con lo spostamento verso la prua della cerniera. 

La presenza della fessura anteriormente al deflettore, ai grandi angoli 
di abbassamento di esso, influirà evidentemente ed in grado notevole sulla 
corrente d'aria. Le prove debbono essere effettuate su un monoplano a cabina, 
attualmente in costruzione, con uma serie di ali aventi i nuovi deflettori per 
collaudare il dispositivo nel volo effettivo. 

Da un punto di vista strutturale, vi sarebbe molto da dire per l'incernie- 
ramento dei deflettori quanto più avanti è possibile sulla corda alare, poichè 
non solo il momento longitudinale causato dal deflettore abbassato sarà pro- 
babilmente ridotto, ma i supporti del deflettore possono essere sistemati sul 
longherone alare posteriore invece che su un falso longherone, con una notevole 
economia di peso. 

L'influenza di questo tipo di deflettore sull'alettone potrà essere accertata 
soltanto con le prove di volo. Marendaz ritiene che la fessura provocherà il 
passaggio di una corrente d'aria ad alta velocità sotto l'alettone, ma potrà 
avere come effetto una riduzione dell'efficacia dei deflettori come deflettori. 
Comunque, il sistema presenta un certo interesse e le prove potranno fornire 
informazioni istruttive. Secondo l'inventore, i deflettori causeranno un notevole 
aumento nella portanza ai piccoli angoli di apertura e un grande aumento 
nella resistenza ai grandi angoli. 
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N atterraggio 
ЫГ 


\ 


1) п, DEFLETTORE МАЖЕХРАЄ MONTATO SUL LONGNERONE ALARE POSTERIORE; 2) TRE POSIZIONI 
DEL DEELETTORE PER LE CONDIZIONI DI VOLO LN CROCIERA, DECOLLO E ATTERRAGGIO 


Se si riscontrerà che il deflettore Marendaz possiede quell'azione aero- 
dinamica che l'inventore prevede, potranno essere evidentemente impiegate 
due posizioni per il decollo e l'atterraggio: rispettivamente, leggermente abbas- 
sato e completamente abbassato, Presumibilmente, la posizione leggermente 
abbassata potrà essere anche usata durante l'avvicinamento al suolo. 


‘atterraggio strumentale col sistema W. I. Т. 


Il W. I. T. — Istituto di Tecnologia di Washington — basandosi sui prin- 
cipi del sistema originale di atterraggio strumentale del Bureau of Standards, 
già provato ed applicato con successo, e avvalendosi dell'esperienza acquisita 
in questo campo, in questi ultimi anni, tanto negli Stati Uniti quanto negli 
altri pacsi, ha sviluppato un sistema denominato Air Track (pista aerea), 
sistema che consente al pilota di planare ed atterrare su un percorso tridimen- 
sionale definito costantemente e automaticamente da un punto nello spazio 
ad una pista scelta entro i limiti dell'aeroporto. Questo sistema — descritto in 
Aero Digest (aprile 1937) — è ora definitivamente impiantato a College Park, 
in seguito alla riuscita delle prove effettuate su questo aeroporto sperimentale. 
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Una caratteristica particolare di que- 
sto sistema ë la sua mobilità. L'intero 
equipaggiamento terrestre, comprese le 
antenne per la guida direzionale e ver- 
ticale, è montato su un rimorchio di 
autoveicolo. L'inclinazione del percorso 
di planata può essere regolata a volontà 
in modo da superare le eventuali ostru- 
zioni o da consentire ad un dato арра- 
recchio l'atterraggio strumentale secondo 
il migliore angolo di planata. 

Triplici informazioni d'atterraggio 
sono fornite dall'equipaggiamento costi- 
tuito da un radiofaro localizzatore a 
quattro rotte che funziona sulla gamma 
di frequenze dei radiofari di aviolinee 
(гоо a 400 chilocicli); un radiofaro dire- 
zionale d'atterraggio a frequenza ultra- 
alta (or.ooo chilocicli); e un radiofaro 
di limite d'aeroporto che funziona sulla 
frequenza del localizzatore 

П radiofaro localizzatore per la gui- 
da direzionale è analogo nel principio 


all'usuale radiofaro di rotta, ma invece di segnali '' A ,, ed '' N ,, interconnessi 
impiega due differenti frequenze di modulazione: rispettivamente di cicli 65 e 


86-2/3. TI fascio, o zona di equi-segnale, è interpretato visivamente ad un conver- 
titore che aziona l'indice verticale dello strumento d'atterraggio. Ciò permette 
una definizione della rotta direzionale più netta di quella che è possibile a mezzo 
dell'udito, poichè l'orecchio umano è normalmente sensibile ad una differenza di 
suono non inferiore a 2 decibel ed il fascio risulta conseguentemente più largo. 

L'attuale frequenza d'aeroporto (278 chilocieli) è soddisfacente per l'im- 
piego normale nel servizio transcontinentale di questo sistema di atterraggio 
strumentale; inoltre, la bassa modulazione di frequenza del localizzatore (cicli 
65 e 86-2/3) permetterebbe l'impiego simultaneo di questa frequenza tanto per 
l'atterraggio strumentale quanto per la comunicazione a voce. Questa trasmis- 
sione simultanea richiederebbe soltanto un condensatore in serie con la cuffia 
per eliminare il ronzio del segnale del radiofaro, invece di un filtro come occorre 
negli attuali trasmettitori simultanei a voce di radiofaro. 

La guida verticale è fornita da un trasmettitore a frequenza ultra-alta che 
emette un campo a forma di pera leggermente diretto verso l'alto; le linee a 
forma di pera d'intensità di campo costante forniscono un certo numero di 
percorsi di planata d'inclinazione variante, convergenti sulla pista. L'indice 
orizzontale dello strumento d'atterraggio è regolato in anticipo per assumere 
la posizione orizzontale quando l'aeroplano segue la linea più adatta d'intensità 
di campo costante. Questa regolazione può essere buona per qualsiasi aeroporto 
о per qualsiasi avvicinamento ad un dato aeroporto, poichè le necessarie varia- 
zioni nel percorso di planata per superare le ostruzioni vengono effettuate 
а terra regolando il controllo del trasmettitore d'atterraggio secondo un 
predeterminato valore per ciascuna pista. 
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La guida longitudinale è fornita да ші radiofaro di limite a bassa potenza 
e frequenza ultra-alta, posto all'estremità della pista, con radiazione diretta 
nettamente in alto е modulata con un'adatta nota di andio frequenza (1000 cieli 
a College Park), formando una parete di suono attraverso la quale l'apparecchio 
deve passare. А questo punto, l'antenna ricevente orizzontale è dai 5 ai о metri 


TIO, з - DISEGNO SCHEMATICO DEL SISTEMA D'ATTERRACCIO STRUMENTALE W. 1. T. 
1) Radiofaro di limite; з) Sila del comando; з) Rimorchio in posizione 


al di sopra del terreno, e quindi l'atterraggio effettivo può essere compiuto senza 
difficoltà. Nell'attuale installazione, il radiofaro di limite funziona sulla stessa 
frequenza del localizzatore; però, è stato proposto l'impiego di una frequenza 
ultra-alta (75.000 chilocicli) che richiederebbe un piccolo ricevitore addizionale. 

Nei punti di stazionamento dell'apparato rimorchiato vi sono piattaforme 
in cemento con сипейс per le ruote с dispositivi di fissaggio del rimorchio per 
assicurare un allineamento stabile e costante delle antenne trasmittenti. L'in- 
nesto dei cavi elettrici alle prese di corrente sistemate nei punti di staziona- 
mento fa anche automaticamente avvenire la connessione col radiofaro di limite 
corrispondente all'estremità opposta della pista. 

Questo sistema di atterraggio strumentale — scrive Aero Digest — possiede 
la particolare caratteristica del funzionamento sicuro dato il dispositivo auto- 
matico di segnalazione e il controllo centralizzato semplice e facile. П dispo- 
sitivo di segnalazione è montato nel rimorchio ed è avviato con interruttori 
ad azione ritardata. I tre trasmettitori (localizzatore, d'atterraggio e di limite) 
sono controllati dal quadro centrale; una luce rossa in corrispondenza di 
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ciascun interruttore indica che l'equipaggiamento funziona, Dopo um breve 
intervallo, vengono automaticamente inseriti i dispositivi di segnalazione e, se 
l'equipaggiamento trasmittente funziona correttamente, si accende una luce 
verde sul quadro centrale, Qualsiasi irregolarità nella trasmissione causa l'esclu- 
sione dei dispositivi di segnalazione e l'accensione dell'apposita luce di avviso 
sul quadro. Dopo le necessarie correzioni, si richiudono a mano gli interruttori. 
Viene quindi assicurata una verifica costante ed automatica del funzionamento 
dell'equipaggiamento, Fra il rimorchio e il quadro centrale dei comandi vi è 
una linea di comunicazioni telefoniche. 


Motorino per modelli volanti 


FIG. 1 — PARTI COSTRUTTIVE DEL MOTORINO ZICRIN 


Nella rivista Samolet — fascicolo del marzo 1937 — è descritto breve- 
mente un piccolo motore per modelli volanti, realizzato da М. Ziurin. 

Il motorino — per la cui costruzione sono stati impiegati solo tornio e 
trapano — è di dimensioni piccolissime. Esso è stato montato, con grande 
rendimento su un modello volante avente le seguenti caratteristiche: 


Apertura dial. ut vix Qm 186 
ТОП ШЕКА: зоба 280864 VENIS „ то 
Superficie ропаше............... dm 20 
Diametro 4еіГенса...............2. 30 
Trazione delľelica |... ..... TPE ш. 350 
Yesoso epi 22955 p h h 0 E ЧУ зай - то 


Nel motorino Ziurin l'aspirazione della miscela avviene attraverso l'albero 
a manovella. Non vi sono valvole; vi è invece un ben studiato sistema di a; 
ture di aspirazione e di scarico praticate nell'albero a manovella e nella camicia 
del cilindro. 

Come materiali principali di costruzione è stato impiegato l'acciaio per 
il cilindro ed il pistone, il duralluminio per il carter. 
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заведе benzina 


i цан 


FIG, 2 - SISTEMA DI COSTRUZIONE DEL MOTORINO ZIUKIN 


Si riportano qui appresso i dati principali del motorino! 


Diametro del cilindro ............ шш 017 
Corsa del pistone ЖҮРГҮН" 18 
Capacità della camera di combustione. . . . . сюз 45 
Grado di compressione, «o. ss. ze 6 
Potenza . v S enu A RO Дө УЛЫ ЯЛ: 
Numero di giri al minuto |. ........ 4500 
отте" NT 
Capacità del serbatoio di benzina . 222. мг 


Il consumo di benzina del motorino è risultato di circa un grammo al 
minuto. 


Il motore Régnier 4 DO da 60 c. v. 


Il Régnier 4 DO — descritto in L'Air n. 421 — è un motore a quattro 
cilindri capovolti, in linea, raffreddati ad aria, che ha superato con successo 
le prove ufficiali di omologazione, La scatola, di alluminio fuso, a pareti spesse, 
sostiene i supporti dell'albero a manovelle che sono completamente indipen- 
denti dal coperchio superiore della scatola. I cilindri sono di acciaio speciale 
ad alta resistenza; essi sono centrati nelle teste di lega Y che formano blocco 
con la scatola dei Біїапсієті. L'insieme è fissato da quattro colonnette. Le val- 
vole, di mm, 48 di diametro, poggiano su sedi în bronzo avvitate nella testa 
di cilindro preventivamente riscaldata a 100°, L'albero è di acciaio e comporta 
quattro manovelle e cinque supporti. Le bielle sono di duralluminio e i loro 
cappelli sono fissati a mezzo di quattro bulloni. Gli stantuffi sono di lega Y, 
fusi in conchiglia 
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DUE VISTE DEL morore RÉCNIPR DA bo C. V. 


Gli organi della distribuzione sono raggruppati sul lato destro del motore. 
L'albero di distribuzione è posto un ро più in basso di quello a manovelle 


e comanda le aste di punterie e i bilancieri. Gli ingranaggi della distribu- 
zione sono alloggiati in una scatola distinta che trovasi all'estremità poste- 


riore del motore. L'albero di distribuzione è azionato da ingranaggi cilin- 
drici comandati dall'albero motore. I due magneti Scintilla N V-4 D sono 
fissati sul coperchio della scatola dell'albero motore e sono demoltiplicati 
1/2. Dietro ciascun magnete è prevista una presa di moto a 
. Sono previste, all'estremità posteriore del motore, dietro la 
scatola degli ingranaggi di distribuzione, le sedi per il fissaggio eventuale di 
un avviatore o di un motore elettrico. Le guaine delle aste di punteria sono 
facilmente smontabili, senza nuocere alla tenuta stagna; inoltre, le aste 
possono essere svitate uelle loro rotule senza dover toccare le teste dei cilindri, 
La lubrificazione avvie- 
ne per presa dell'olio dal ser- 
batoio a mezzo di una pompa 
ad ingranaggi posta nella 
scatola di distribuzione рет са 
invio ai diversi organi sotto 
una pressione di 3 kg/em:. J 
Altre due pompe aspirano 
l'olio, una anteriormente e “¿| 
я 
uj 


Jo| ИНВИЕ DE ¿ ESSENCE "0,750 49. 
төте гі mne ` 0,900 5% 


l’altra posteriormente, е lo 
rinviano al serbatoio, Affin- 
chè il motore possa essere 
impiegato sugli apparecchi 
d'acrobazia, un invertitore 
di aspirazione oscilla auto- 9 
maticamente quando Гарра- 
recchio è capovolto e aspi- 
ra l'olio dal coperchio della 
scatola dell'albero motore. еткур DI POTENZA DIE мотовк місити DA бо с. V. 


0 эш го 
Кай: ош шю щй qu 800 шю 2700 аш 2600 
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Tl motore può essere azionato con benzina a 76 ottani. L'alimentazione 
è assicurata da due pompe a membrana Cuiot tipo H; il loro numero di giri 
ë metà di quello del motore. Il carburatore Claudel-Hobson A. 1-40 D ë posto 
sul lato sinistro del motore (visto da dietro). 


Caratteristiche: 


ДЕБ: ае ааа rara 4 tempi 
Cilindri 3 3 n 4 
Diametro del cilindro . |. ....... mm 40 
ыы piane ir us (WB 
Cilindrata totale . ¿ .......... lit 2,8 
Rapporto di compressione . .. .. 6 
Rafireddamento. оо aria 
Senso di rotazione dell'elica 22.2... negativo 
Lunghezza del motore. . . LL... ош. 0,873 
TUE GERA. Aa a ety Cea d 0,302 
Altezza . 5%» алан SG че я мо б » 0,07 
Река vue. ок s sons зо en n ВВ 0 
Regine nominale del motore al minuto . . giri 2300 
Regime nominale dell'elica. |... n 2300 
Quota d'impiego ............ ш. 1000 
Potenza al 8000 ............ cv. 60 
Equivalente di potenza ......... o 
Consumo di combustibile per е. vjora . . gr 230 

umo di olio per e. v.fora 222... 2. 2 


Le leghe d'acciaio tecnicamente trattate. Materiale leggero di costruzione 


Durante una delle recenti riunioni presso l'American Institute of Mining 
and Metallurgical Engineering — scrive Horace C. Knerr, presidente della 
*Metbalco ,, nella rivista Metal Progress del gennaio 1937 — il metallo per 
l'uso nelle costruzioni рег i mezzi di trasporto fu discusso sotto il punto di 
vista della leggerezza e dei metodi per economizzare il peso. L'economia di una 
libbra sul peso di un aeroplano significa miglioramento delle sue caratteri 
stiche di carico pagante ed anche economia nel costo dell'apparecchio. Le 
economie che possono realizzarsi con l'eliminazione di pesi inutili negli altri 
sistemi di trasporto (autocarri, autobus, vagoni, merci, piroscafi) sono meno 
impressionanti pur raggiungendo cifre altissime. 

Le leghe di alluminio e magnesio avendo un basso peso specifico sono 
denominate comunemente metalli leggeri e talvolta metalli leggerissimi. Ciò non 
è del tutto esatto in quanto la lega di acciaio trattata per le alte resistenze 
è più leggera di qualsiasi altra lega quando si può praticamente usare. 


RESISTENZA — PESO — EFFICIENZA, — 1 materiali di strutture, quando 
si considera il peso, non possono essere paragonati fra loro basandosi soltanto 
sul peso e resistenza. L'alluminio puro, per esempio, è un metallo leggero con 
peso specifico 2,7, ma è pertanto un materiale pesante a causa della sua bassa 
resistenza. In questo caso, infatti, è più pesante del ferro avente il peso specifico 
di 7,5 come sarà spiegato più avanti 
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La leggerezza, in un materiale di struttura, è determinata da due fattori 
principali: resistenza e peso per unità di volume. La leggerezza della struttura 
finita con un'adeguata resistenza è il vero punto che interessa, Questo punto 
potrebbe essere chiamato leggerezza strutturale. 

Per quanto riguarda la leggerezza strutturale, due materiali potrebbero 
essere paragonati fra loro basandosi su un numero ottenuto dividendo il valore 
della resistenza utile (come la resistenza alla trazione, allo snervamento о 
limite di durata in migliaia di kg/eme) per il peso specifico. Il numero così 
ottenuto si può chiamare rapporto peso-resistenza, ed il materiale con questo 
rapporto alto è leggero ed ha un'alta efficienza peso resistenza, Questi punti 
furono discussi dallo scrivente sin dal 1923 іш un articolo pubblicato sulla 
Automotive Industries intitolato Fattori peso-resistenza dei materiali 


TABELLA DEI RAPPORTI ЕМА T, 


RESISTENZE ALLA TRAZIONE ED I PESI SPECIFICI 


res 
"уе "Ebo | impeto | 
| pi 

| Alluminio commerciale 28........ 0,34 

| wr бы лг 5541 uq spa asal 0,36 
Acciaio laminato a freddo . . . . 5 | 0,54 
Acciaio laminato a freddo 2-8Н..... 0,63 
Lega di acciaio SALE... | 1,43 
Lega di alluminio 12-87 (duralluminio) . . 1,45 
Pino per costruzioni acronautiche . . . + 1,62 
Lega d'alluminio Ст БТ ен 1,63 
Lega di acciaio $. A. E. temperato . . . - | 1,70 
Lega di alluminio 24-БЕТ........| | nz 
Lega di magnesio А M 5 £445 і 1,21 
Lega di acciaio inossidabile 18-8 fortemente | | 
laminato a freddo 2.2... ‚+ | 14005 | 7:93 1,78 
Lega di acciaio ad alta percentuale di altri | | 
ШЫНЫНЫ жу» шиа к тө еж егш» 1058 | | заа 
Fili d'acciaio per pianoforte trafilati a freddo | Ж | | 
зонної а eee ie ee = > | 280% 7.84 3.67 


Nell'acelusa tabella sono riportati i paragoni fra un numero di materiali 
tipici basandosi sulla resistenza alla trazione in kg/em.? diviso per il peso spe- 
cifico dei materiali stessi. L'alluminio puro è il più pesante mentre gli acciai sono 
i più leggeri. La tabella merita una buona considerazione. Questo paragone 
— afferma ГА. — potrà creare delle discussioni per il fatto che gli ingegneri 
cominciano ad usare come punto di partenza nei loro calcoli di resistenza, la 
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resistenza chiamata limite di elasticità o resistenza oltre la quale avviene una 
certa deformazione visibile e permanente. La resistenza massima di elasticità 
registrata da Zay Jeffries in una recente lista di leghe di alluminio trattate 
(Lightweight Metals in Transportation Industry - A. I. M. E. 1936) è di 3657 
kg./em. per il duralluminio laminato a freddo (lega C 17-8 Т con resistenza 
finale di 4571 kg/em., allungamento del ro % nel 2 pollici, limite di durata 
985 kg/em.:, peso specifico 2,8). Il rapporto peso-resistenza basandosi sul limite 
di elasticità è pertanto 3,657 diviso 2,8 ossia 1,30. Per le leghe al magnesio il 
punto massimo di elasticità è di kg/em.= 2461 (lega pressata, resisistenza finale 
kg/em. 3235, allungamento 13 */o, limite di durata 1125 kg/me.s, peso speci- 
fico 1,85). Il rapporto peso-resistenza di questa lega è 2,461 diviso 1,85 uguale 
а 1,30. Basandosi sulla resistenza elastica queste due leghe hanno lo stesso 
rapporto peso-resistenza che, come può notarsi, non è vero dato che il criterio 
si basa sulla resistenza finale. 

Oggi è abbastanza facile ricavare l'acciaio termicamente trattato con un 
rapporto equivalente. Per le leghe di acciaio termicamente trattate con mode- 
rata resistenza elastica di 10550 kg/cm? — cifra questa non estrema per gli 
aeromobili — noi abbiamo diviso 10550 per 7,85 che nuovamente ci dà 1,30. 
Questo acciaio, usandolo intanto come materiale grezzo di costruzione, ë tanto 
leggero come la più leggera lega di alluminio o magnesio. Negli aeromobili la 
resistenza elastica fino а 12307 kg/cm? e oltre non è cosa rara. Tale acciaio è 
pertanto molto più leggero della cosiddetta lega leggera. 


LEGHE AL MAGNESIO, — Le leghe al magnesio qui accennate fanno parte 
dei materiali di struttura di peso leggero. L'uso commerciale è oggi limitato 
quasi esclusivamente a pezzi fusi, sebbene siano disponibili lamiere e form spe- 
ciali. In condizione lavorata l'efficienza peso-resistenza è paragonabile a quella 
delle leghe di alluminio; il costo è più alto e la resistenza alla corrosione è 
minore. 


ACCIAIO INOSSIDABILE. — L'acciaio inossidabile, principalmente il tipo 
austenitico contenente il 18 % di cromo e 18 % di nickel induribile con lamina- 
zione a freddo e con trattamento termico, è nno dei metalli di costruzione più 
leggeri con una resistenza alla trazione fino a 10.550-14.005 kg/cm: 

11 suo importante vantaggio è la resistenza alla corrosione sebbene il suo 
costo sia alto. La necessità di lavorarlo a freddo lo rende disponibile soltanto 
in varie forme di striscie sottili. Non può essere saldato, ad eccezione della sal- 
datura elettrica a punto, senza perdere le sue alte caratteristiche e la sua resi- 
stenza alla corrosione, Esso deve essere laminato e lavorato in stato duro ela- 
stico, processo questo difficile e costoso. Il modulo di elasticità è basso. Questo 
basso modulo e la costruzione che deve esser fatta con striscie sottili provoca 
grandi flessioni sotto i carichi con tendenza a indebolirsi. 

I disegni dei mezzi di trasporto sono limitati unicamente a queste parti- 
colarità. Nonostante ciò si sono ottenuti eccellenti risultati, quali i treni Zephir 
leggeri costruiti dalla Budd e gli idrovolanti costruiti dalla Fleetwing. 9 

Le osservazioni riguardanti le leghe di acciaio alla fine di questo articolo 
si riferiscono alle ben note leghe commerciali termicamente trattabili come 
per esempio quelle al nickel, ctomo-vanadio e cromo-molibdeno (SAF 4130 
L'ultima è divenuta in realtà la lega di acciaio standard per le costruzioni 
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aeronautiche a causa delle 
combinate proprietà che 
desiderano. Tuttavia rima- 
пе ancora un campo di s 
luppo per gli acciai tratta- 
bili termicamente contro la 
corrosione che si possono 
lavorare e saldare dopo la 
ricottura. 


GIUNTURE, — I mate- 
riali per qualsiasi costru- 
zione sono sottoposti alla 
più elementare operazione 
е cioè alla giuntura. Il ca- 
rattere della giuntura ha 
una grande importanza sul 
peso della struttura finita 
con un'adeguata resistenza 
е precisamente sulla legge- 
rezza strutturale. 

Per le leghe di allu- 
minio si usa generalmente 
la chiodatura. La saldatura 
a punto è ancora in stato 
di sviluppo e la saldatura 
acetilene е quella elettrica 2 z : 

me т. 1 - LONCHERONE D'ALA DELL'APPARECCHIO “STINSON, сие 
поп sono praticabili per ^ prsmoxosorPOKTARETLCAMKELLO D'ATTERKAGGIO ED 11, мото) 
le leghe resistenti, sebbe- 
ne siano soddisfacenti per 
metalli puri. Le giunture chiodate richiedono la sovrapposizione del metallo 
lungo la linea di giuntura e ciò significa un eccesso di peso che porta anche alla 
riduzione dell'efficienza peso-resistenza. 

D'altra parte le basse leghe di acciaio si prestano alla saldatura acetilene 
nelle sezioni sottili come pure alla saldatura ad arco dove le sezioni sono 
spesse. Certamente potrebbero essere anche facilmente saldate con saldatura 
a punto. 

Le giunture chiodate tendono ad allentarsi sotto i continui sforzi in ser- 
vizio. Ciò porta a deformazioni permanenti della struttura con conseguente 
basso limite di elasticità e quindi bassa efficienza peso-resistenza 

Le giunture ben disegnate e ben costruite sono molto efficienti. Viene usato 
solo il materiale necessario ed il peso è così mantenuto al minimo. La loro rigi- 
dità contribuisce alla rigidità della struttura. Esse non si allentano in servizio. 
strutture con giunture ben saldate quando sovraccaricate si piegano sempre 
о si rompono all'infuori del punto saldato. Ciò è vero anche quando il mate- 
riale da saldare è stato termicamente trattato per avere l'alta resistenza alla 
trazione mentre il materiale di riporto è acciaio a basso tenore di carbonio. 
Questi fattori contribuiscono anche alla superiorità dell'acciaio quale materiale 
leggero di struttura. 
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La bontà delle strutture saldate соп fiamma ossido acetilene si è ampia- 
mente affermata durante i то anni di servizio delle parti vitali degli aeroplani, 
particolarmente nel carrello d'atterraggio e nei longheroni. 11 carrello d'atter- 
raggio deve resistere ai forti sovraccarichi е sbalzi e le estremità dei longheroni 
debbono resistere alle vibrazioni e sforzi continui. Il disegno ben fatto ed il 
metodo di saldatura delle strutture di acciaio ad alta resistenza è uno studio in 
se stesso, Una giuntura con grana molto fina può essere migliorata con il trat- 
tamento termico al quale il resto della struttura viene sottoposta. Per esempio 
le saldature delle giunture di tubi d'accaio 4130 N possono avere una resistenza 
alla trazione di 5626 kg/em?, ma dopo la tempera hanno una resistenza finale 
di 9845 Кр/стя. Questo fatto merita considerevole attenzione negli altri campi 
dell'industria. Esso rappresenta uno dei vantaggi più importanti dell'acciaio 
sulle leghe leggere non ferrose, 


RIGIDEZZA. - La rigidezza o resistenza alle deformazioni elastiche è spesso 
il fattore che decide il disegno. Poichè il modulo di elasticità dell'acciaio è 
tre volte quello delle leghe di alluminio e mentre la superficie trasversale è circa 
un terzo più grande per pesi uguali, l'elasticità dei membri d'acciaio e di allu- 
minio è quasi la stessa alla trazione o compressione semplice. Tuttavia, le 
condizioni che generalmente si incontrano sono: flessioni delle travi, flessioni 
delle colonne, torsione degli assi e ciò a secondo i casi dipende dalla natura del 
membro, solido o cavo, e dai limiti delle sue dimensioni esterne. 


Ingrandendo la profondità di un longherone, il diametro della colonna o 


asse, la rigidezza о resistenza della colonna viene ingrandita molto più del peso 
che ne consegue. Ciò significa che per pesi uguali i membri solidi in lega di 
alluminio sono più spessi e resistenti all'elasticità che le leghe di acciaio. Con- 
seguentemente l'efficienza peso-resistenza dell'alluminio viene aumentata ed il 
peso diminuito. Ciò dà un vantaggio alle leghe di alluminio sull’acciaio allor- 
quando 1 membri resistenti sono di metallo in lamiera. Ma пері assi solidi le 
travature e colonne sono poco efficenti per quanto riguarda il peso perchè il 
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materiale in prossimità dell'asse è relativamente inefficace е rappresenta carichi 
inutili. І membri solidi non sono quindi usati dove è necessaria la leggerezza 
eccetto per i membri che lavorano esclusivamente alla trazione, 

Per i membri vuoti di uguale diametro esterno o profondità i rispettivi 
moduli e peso specifico delle leghe di acciaio e quelle di alluminio hanno ten- 
denza opposte per quanto riguarda l'elasticità, come è vero per la trazione е 
compressione, così che i membri sono di peso uguale. Ма per le travature o 
colonne corte il cui disegno è determinato dai valori di resistenza unitaria 
anzichè dai moduli di elasticità, l'acciaio nuovamente è più leggero della lega 
di alluminio per la sua alta efficienza peso resistenza 

La condizione è limitata quando lo spessore della parete è piccolo da 
potersi increspare o dentare. In questo caso l'alluminio ha il vantaggio di 
essere più spesso. D'altra parte vi sono molti casi dove l'alta durezza dell'acciaio 
potrebbe resistere alle deformazioni dovute a colpi esterni 


DURATA. — In certi casi la quantità di metallo usata è determinata dai 
limiti di durata o resistenza alla fatica. 

I limiti di durata per le leghe di alluminio, che sono oggi conosciuti, sono 
alquanto piccoli. Per csempio, la 24-8 RT con resistenza alla trazione di 4852 
Бкісше ha un limite di durata di soltanto 10.197 kglem?, 21,5 9, delle altre. 
Il rapporto di durata per l'acciaio è considerevolmente superiore (40-50 %) 
Nelle costruzioni di aeromobili, dove si incontrano punti sottoposti a consi- 
derevoli sforzi, come per esempio alla radice della travatura alare o supporto 
motore, è pratica comune 4 изаге costruzioni di acciaio, anche quando il resto 
della struttura è di alluminio, 


LAVORAZIONE E TRATTAMENTO TERMICO, — Uno dei vantaggi più impor- 
tanti delle leghe è la facilità di poterle tagliare, lavorare a macchina o di poterle 
formare con utensili di acciaio, anche quando sono completamente indurite. 
Questo vantaggio è considerevolmente contrastato dal prezzo relativamente 
alto del materiale grezzo. 

Le strutture di acciaio sono spesso più economiche da lavorarsi perchè 
si possono saldare, mentre le leghe di alluminio e di magnesio si limitano sol- 
tanto alla chiodatura. Le leghe di acciaio che si possono trattare termicamente 
si possono lavorare quando ricotte e sottoporle dopo al trattamento, 

I tubi tondi sono forse le forme più efficienti di costruzione, Essi, col minimo 
peso, hanno la massima resistenza alla compressione, flessione, torsione e minime 
deformazioni esterne che possono eventualmente essere provocate. I tubi pos- 
sono essere prodotti in varie sezioni uniformi e rastremate. Quelli rettango- 
lari ben arrotondati per certi scopi sono più rigidi di quelli rotondi di peso 
uguale e di uguale diametro e si prestano bene per certe forme di giunture. 
Tutti i tubi di acciaio si prestano molto bene per le saldature e per la costru- 
zione di giunti complicati senza eccesso di materiale е con conseguente peso 
minimo. 

Le strutture di acciaio formate con tubi come per esempio i longheroni, 
carrelli d'atterraggio e sezioni di fusoliere sono generalmente trattate termica- 
mente senza deformazioni pericolose bagnandole subitamente in olio e tempe- 
randole fino а 14.055 Коста. Ciò naturalmente richiede un attrezzamento spe- 
ciale come per esempio i forni verticali eretti al disopra delle profonde vasche 
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per il bagno e disposti in modo che i lunghi membri possano essere appesi ad 
un'estremità. Il trattamento termico migliora di molto la resistenza, durezza 
e durata delle strutture saldate 

Il trattamento termico di parti ordinarie d'acciaio come i pezzi fusi e 
parti lavorate a macchina non richiedono osservazioni, Certe leghe di acciaio 
sono lavorabili dopo il trattamento a valori di resistenza che le rendono più 
leggere strutturalmente delle leghe di alluminio e delle leghe al magnesio. Per 
essi bisogna usare attrezzi d'acciaio rapido a piccolo taglio. Queste circostanze 
si sfruttano con vantaggio nelle costruzioni aeronautiche e possono essere anche 
utilizzate negli altri campi per diminuire il peso, particolarmente dove la sal- 
datura non è permessa. Per esempio i tubi di lega di acciaio sono termicamente 
trattati in lunghe e dirette dimensioni fino a raggiungere una resistenza finale 
di 14.065 kg/em: o più, indi tagliati, forati e messi assieme con attacchi, 
chiodi о bulloni. Tale costruzione è leggera ed in certi сая! preferibilmente alle 
costruzioni di alluminio chiodato 


L'equipaggiamento della Consolidated Aircraft Co. per il trattamento termico 


Nella rivista Metal Progress, del gennaio 1037, l'ing. C. F. Olmstead della 
Mahr Mamufacturing Co. descrive gli impianti della ditta Consolidated 
Aircraft Co, per il trattamento termico dei metalli. 


Detti impianti, forniti dalla Mahr Manufacturing Company, consistono 
di quattro forni: uno a bagno di sale per il duralluminio con riscaldamento a 
gas; un piccolo forno, anche riscaldato a gas, per il trattamento dei supporti 
‘motori; un forno a gas per il trattamento degli attrezzi e parti varie ed un 
forno elettrico per la tempera delle piccole parti, capace anche d'essere usato 
per le alte temperature di trattamento. 

La maggior parte del materiale sottoposto al trattamento termico è il 
duralluminio il cui bagno consiste di kg. 9079 di nitrato di sodio e nitrato di 
potassio in proporzione del 50 %, La vasca è di lamiera di caldaie saldate dello 
stesso spessore di mm. 22,23, larga mm. 965, lunga m. 4,775 e profonda m. 15,24. 
Essa viene disposta nel forno in linea con le mattonelle refrattarie da mm. 114,3 
е con quelle isolanti da mm. 63,5. 1 fornelli a gas accesi alle due estremità 
inviano la fiamma entro tubi lungo і lati e sotto la vasca. Le tegole al disopra di 
queste condutture sono disposte in modo da regolare le aperture a seconda della 
loro distanza dal fornello e compensare le perdite di velocità е pressione; in 
questo modo il calore è distribuito uniformemente da un'estremità all'altra 
є da un lato all'altro. Usando due fiamme invece di un maggior numero la 
registrazione ed il comando delle temperature è molto più semplice, 

I coperchi sono in tre sezioni, imperniati da un lato del forno e muniti 
di contrappesi. Quando si riscaldano pezzi corti soltanto la terza parte del 
bagno deve scoprirsi per l'immersione ed estrazione dei pezzi stessi. 

Il gas naturale è inviato ai fornelli соп nna pressione di 0,013 kgfem.a. 
Esso attraversa un comando proporzionatore regolato a zero del tipo a dia- 
framma interconnesso con la tubazione d'aria che va al fornello in modo che, 
quando Гана passa, la pressione sul diaframma apre la valvola del gas e per- 
mette al gas di passare in quanti ionale per la corretta combustione. 
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L'aria è fornita a 0,056 kg/em? con una soffiante azionata da un motore 
di 1 е. v. fissata al pavimento vicino al centro posteriore del forno con le tuba- 
zioni d'aria che si diramano ai fornelli alle estremità del forno. 11 flusso d'aria 
è regolato automaticamente a mezzo di una valvola connessa ad un piccolo 
motore riduttore a due posizioni, il quale è connesso elettricamente ad un 
pirometro in modo che, quando la temperatura è leggermente superiore a quella 
stabilita, la valvola dell'aria si chiude e quella del gas si chiude anche abba- 
stanza da lasciare acceso soltanto il becco d'accensione. Quando la temperatura 
si abbassa di un paio di gradi al disotto di quella stabilita Гага si apre, il gas 
si accende e la temperatura viene quindi mantenuta nei limiti desiderati. 

Ciascun fornello è separatamente comandato e si è trovato che è meglio 
avere soltanto una termocoppia di comando nel bagno ed un'altra nella camera 
di combustione disponendole vicine da far si che il salto (fra l'abbassamento 
с l'innalzamento di temperatura) provocato dal gran volume di liquido nella 
vasca, dai pezzi immersi е dal calore immagazzinato nei mattoni sia ridotto 
al minimo. Vi è anche un pirometro registratore che registra continuamente 
la temperatura in quattro punti Нищо la vasca. La temperatura pertanto è 
così uniforme che le quattro registrazioni tracciano una linea retta sulla cartina 
Questo forno funziona quasi sempre а 500°C. 

Il forno a carrello serve a riscaldare i supporti dei motori, le cui strutture 
sono tubolari, Questi supporti sono di tubi d'acciaio speciale saldati fra loro. 
Per evitare deformazioni durante il riscaldamento a circa 10069 С. essi sono 
sospesi nei punti di massimo peso. Il forno è sufficientemente grande da ricevere 
due grandi supporti per motori; lo spazio di riscaldamento efficace sul carrello 
misura 1,22 x 2,44 metri e la porta di ammissione al forno si apre 1,22 metri 
al disopra del carrello. 

Questo forno riscalda pezzi a 10069 C. per un periodo di due ore; i fornelli 
pertanto possono fornire temperature dai 200° ai 1006 С. con la stessa uni- 
formità. Essi sono del tipo ‘ Premix ,, г cioè l'aria di una soffiante di 0,056 kgjcm* 
azionata da motore di 3 с. v. passa attraverso le valvole di regolazione del gas 
е mediante l'azione di aspirazione il gas viene aspirato eon rapporto propor- 
zionale al volume della corrente per la combustione completa, П flusso d'aria 
è regolata nello stesso modo dci forni a bagno di sali с cioè da una valvola 
azionata da motore interconnessa elettricamente ad un pirometro registratore. 
Questo forno, oltre al pirometro registratore di comando, ha anche un pirometro 
che registra le temperature în qualsiasi dei quattro punti nella camera del forno. 

Il materiale refrattario che forma lo sfondo è disposto su un disco d'acciaio 
del pesante carrello le cui ruote sono munite di cuscinetti a sfera. Sotto al cen- 
tro del carrello e per tutta la sua lunghezza vi è un attacco al quale è connesso 
un pignone; quest'ultimo con cuscinetti a sfera è fisso al pavimento di fronte 
al forno. Un ingranaggio riduttore azionato da motore fa girare l'asse ove il 
pignone è montato e con un bottone di comando l'operatore può inviare il 
carrello nel forno oppure farlo uscire con una velocità di 20 centimetri al minuto 
secondo. 

11 procedimento normale è di far uscire il carrello dal forno e piazzare 
il supporto motore già appeso nella migliore posizione da evitare deformazioni 
durante il trattamento. Il carro viene indi inviato nel forno e la porta viene 
abbassata. Quando il supporto ha raggiunto la temperatura uniformemente si 
trae fuori e si raffredda rapidamente da ambo le parti con getti d’aria compress 
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Si evita l'entrata d'aria fra le pareti del forno ed i lati del carrello mediante 
chiusura ermetica ottenuta con sabbia lungo gli orli del carrello, dove viene 
adattata una flangia metallica fissata alla parete del forno, Il di dietro del 
carrello slitta in su mediante un risalto di mattone; con argilla bagnata осите! 
di amianto si chiude la parte frontale completando così la chiusura ermetica, 


Tl forno è ricoperto di materiale refrattario leggero che riduce il calore 
agazzinato e ritarda la conduzione attraverso le muraglie cosi che il forno 
amente. 


imm 
si riscalda presto ed economi 

Oltre ai supporti motori ed alle leghe di alluminio vi sono molti stampi, 
attrezzi e parti varie che debbono essere termicamente trattate, A causa della 
varietà dei materiali e delle diverse proprietà fisiche richieste questo forno deve 
spesso funzionare a temperature varie. I] materiale refrattario è particolarmente 
vantaggioso per í necessari e subitanei cambiamenti che si ottengono girando 
semplicemente il quadrante di un pirometro, 

I fornelli tipo Premix sono sistemati al disotto ed al dis L'aria ё 
fornita da una sofliante da 0,056 Кр/сше azionata da un motore di í с. v. Vi 
è anche una valvola per l’aria azionata dal motore, un pirometro di comando 
ed un pirometro registratore per tracciare i cambiamenti di temperatura sulle 
cartine in due punti del forno. 

Questo forno è largo m. 0,610, alto m. 0,356 е lungo m. 1,219; fu disegnato 
per temperature dai 535° ai 10069 С. є per cariche di 272 chilogrammi. Durante 
il giorno lo si usa per quasi tutti i lavori di trattamento tranne i supporti motori 
е cariche di ricottura e carbonizzazione. Durante la notte lo si usa per queste 
due ultime operazioni. 

L'uso del forno elettrico si è riscontrato più soddisfacente quando nel- 
l'aumentare i carichi si è sentita la necessità di una tempera più accurata del 
materiale dipendente dal tempo necessario e dalla temperatura che deve man- 
tenersi uniforme. Il forno elettrico installato alla Consolidated Aircraft Co. è 
delle stesse dimensioni di quello a gas. Esso funziona principalmente alle tem- 
perature dai 500 ai 11009 F, sebbene possa — se si desidera — funzionare 
anche а 18009 F. 

Piccole celle altamente refrattarie sono fissate al rivestimento refrattario 
dell'interno del forno con bulloni di lega la cui testa si ritira al disotto della 
superficie delle celle e l'estremità filettata che attraversa i fori della lamiera 
esterna del forno è fermata con rondella glover e dado. La parte inferiore del 
forno è di lega al nickel-cromo altamente resistente alle temperature, ed 
il rivestimento è leggero di materiale refrattario resistente alle subitanec 
variazioni di temperature. 

Le resistenze elettriche sono di nastro al nickel-cromo inserite nelle fessure 
delle celle suaceennate, Gli attacchi che attraversano la parete posteriore sono 
convenientemente isolati e connessi ad nn circuito trifase esternamente; essi 
sono ricoperti con protezioni perforate e ventilate. In tutto vi sono 12 element 
4 in ciascuna parete laterale e 4 sulla parete posteriore con un assorbimento 
totale di kw. 60. 

Un auto-trasformatore del tipo a secco riduce il voltaggio da 440 volts 
ad un massimo di 220 volts sugli elementi. Nel circuito vi è anche un trasfor- 
matore a battimento variabile che può essere comandato a mano per ridurre 
del 25%, 50% % la piena carica. 
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LE GRANDI MANOVRE IN SICILIA 
VISITA DEL DUCE ALL'AEROPORTO DI CATANIA 
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1 voli sperimentali per il collegamento Nord America-Nord Europa 


Les Ailes — п. 839 del 1937 — danno notizia dei primi voli sperimen- 
tali del servi ereo regolare sull’Atlantico settentrionale, effettuatosi nella 
prima quindicina del mese di luglio, dall America all'Irlanda e viceversa, Impor- 
tante è tener presente come i due voli si svolsero regolirmente nelle date 
precedentemente stabilite. 

Un idrovolante Short “ Caledonia „.. quadrimotore con Bristol-Pegasus 
da 800 с. v. e con 18,000 chilogrammi di peso totale spiccò il volo il 5 luglio 
alle 10, dalla base provvisoria di Ryanna, press all limboe- 
catura del Shannon. Lungo tutta la rotta fino a Botwood — circa km. 3200 — 
il velivolo trovò venti contrari di 30-40 km/ora є fu costretto a navigare entro 
le nubi, Alle ore 4 del mattino del 6 luglio incrociò l'idrovolante americano che 
compiva il percorso inverso, L'arrivo alla base di Botwood avvenne alle ore 
10,20” ossia dopo 14 ore є 23° dalla partenza. L'ammaraggio non potè, però, 
effettuarsi — causa nebbia — che dopo 40 minuti, La media oraria tenuta 
fu di kmyora әгі, 

Тп senso inv 


so il volo fu effettuato da un idrovolante ' Sikorsky S 42-B ,, 
denominato " Pan American Clipper ,, , quadrimotore equipaggiato con Pratt 
e Whitney da 750 c. v. Il giorno 3 luglio l'apparecchio aveva lasciato New 
York alle ore 11,31° giungendo — dopo una sosta a Shediac — a Botwood 
alle ore 20,18", П giorno 5, alle ore 20, 10”, fu effettuata la partenza per l'Irlanda, 
Favorito dal vento, l'idrovolante giunse a Foynes il 6 luglio alle ore 10,44", 
compiendo il percorso in ore 12,34: alla media oraria di 249 chilometri, 

Ш giorno 8 luglio il " Caledonia, ripartì da Botwood alle ore 8 del mattino 
per Montreal da dove si portò a New Vork. П Pan American Clipper ,, зі 
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portò, invece, da Foynes а Southampton. La cartina indica gli itinerari per- 
corsi. È da notare che l'idrovolante americano ha tenuto esattamente la rotta 
battuta da Alcook e Brown, 


fascicolo 1303 del The Aeroplane togliamo i seguenti dati relativi al 
‘Caledonia... primo dei due idrovolanti della classe Short Empire destinati 
alle trasvolate sperimentali del nord-atlantico. 

Il Caledonia differisce dagli apparecchi della categoria '' Empire , 
quantità del combustibile trasportato; per l'assenza di poltrone e attre: 
per passeggeri; per lo speciale equipaggiamento radio, 

Per dare al " Caledonia ,, un'elevatissima dotazione di combustibile atta 
per un'autonomia di 4800 chilometri con vento mullo, sono stati installati 
sei serbatoi addizionali di combustibile. 

I'equipaggiamento radio speciale è stato derivato da quello normalmente 
impiegato dagli idrovolanti della classe Empire ed è stato costruito dagli 
Stabilimenti Marconi di Hackbridge presso Croydon. L'installazione è 
progettata in modo da permettere le comunicazioni con le stazioni radio del 
Ministero dell'Aria inglese, dello Stato Libero d'Irlanda, degli Stati Uniti e 
del Canadà. È costituito da quattro apparati: 

a) un trasmettitore Marconi A.D. 73A funzionante soltanto per tele- 
grafia ad onda continua su una gamma d'onde da 10,5 a 75 metri per comu- 
nicazioni su lunga distanza; 

b) un trasmettitore Marconi A.D, 37K per telefonia, per telegrafia ad 
onda continua o ad onda continua interrotta su gamme d'onde fra 05 a 185 
metri per comunicazioni su lunga distanza e per l'avvicinamento alla costa 
americana e funzionante su 500 a rooo metri per comunicazioni su distanza 
media e per l'avvicinamento alla costa inglese; 

2) un ricevitore Marconi A.D. 658723 funzionante su gamme d'onde da 
15 а 183 metri e da боо a 2000 metri. Г circuiti di radiogoniometria sono incor- 
porati nella gamma d'onde da боо a 2000 metri. Per permettere di prendere 1 
rilevamenti radiogoniometrici sulle stazioni emittenti degli Stati Uniti, che 
funzionano su una gamma d'onde da 200 a 400 metri, e per avere un altro 
radioricevitore disponibile, è stato impiegato; 

d) un Marconi A.D. 6072A funzionante su una gamma d'onde da 150 
a 2000 metri e può essere impiegato per la radiogoniometria visiva od acustica 
e per la ricezione telefonica. 

L'apparecchio è dotato di tre aerei. L'aereo a quadro rotante può essere 
rientrato nello scafo quando non viene usato. L'aereo sospeso, impiegato quando 
l'apparecchio è in volo, particolarmente per le comunicazioni ad onde medie 
su lunghe distanze: una botola a tenuta stagna chiude ermeticamente l'alloggio 
in cui viene avvolto l'aereo sospeso, per impedire l'entrata dell'acqua marina 
quando l'idrovolante è in mare. Il terzo астсо, impiegato per le onde corte е 
quando l'idrovolante è in mate, è del tipo fisso ed è disteso fra la coda e un'asta 
verticale posta superiormente alla cabina della radio. 

L'energia elettrica è fornita da un generatore azionato da un motore di 
bordo о da un motorino ausiliario a benzina, nella cellula. Complessivamente 
l'apparecchio porta kg. 8гоо di combustibile, carico che assicura un'autonomia 

i 4500 chilometri alla velocità di crociera di km-ora 240. 
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GERMANIA 


Le scuole di nviazione da turismo del Reich 


Da Lufticelt — n. 2 del 1937 — riportiamo le 
di aviazione da turismo della Germania, 


ezuenti notizie sulle scuole 


Nel 1936 sono state impiantate ed organizzate le s 
da turismo. 
к 


guenti scuole per piloti 


8. (Reichs-Sportfliegerschule) Rangsdorf, Rang 
FLS, Bielejela, Bielefeld-Windelsbleiche, 

5. Karlsruhe, Karlsruhe/B, Flughafen, 

S. Hamburg-Altona, Айопа Gr. Flottbek, Flugplatz, Möllnerst, 
FLS. Chemnitz, Stollbergerstr. 100, 

S. Bonn, Bonn-Hangelar/Siegkre 

Le scuole d'aviazione da turismo dcl Reich, eccettuata quella di Rangsdorf, 
istruiscono solo uomini e donne tedeschi, che devono essere iscrittialleformazioni 
della Associazione d'aviazione da turismo, ed avere almeno 17 anni compiuti. 

La durata dei corsi, sino al brevetto A—z ë di due a tre mesi a seconda 
delle condizioni atmosferiche e dell'attitudine dell’allievo. Dopo ottenuto il 
brevetto A-2, e dopo un certo numero di voli di esercizio, i piloti da turismo 
possono ammettere passeggeri nel loro apparecchio. 
чое del Reich si svolge anche istruzione di acrobazia (brevetto K-1); 
serdatol’esame perl’abilitazione a compiere voli acrobatici in pubblico. 
з in progetto far svolgere in tutte le sei scuole del Reich anche l'istruzione 
per il brevetto В-т, e ciò in breve tempo. Per questo saranno necessarie circa 
quattro settimane; inoltre sarà possibile a Rangsdorf il corso per il brevetto 
В-2, che avrà la durata di circa tre mesi, 

Nelle scuole di Rangsdorf e Bielefeld può essere fornito l'alloggio ed il 
vitto per la durata dei corsi, nell'aeroporto, contro il compenso di 100 marchi 
mensili. Nelle altre scuole gli allievi e piloti in allenamento devono provvedere 
direttamente presso privati. 

1; istruzione per П brevetto A-2 può essere iniziata in ogni tempo, pre- 
supposto che i normali corsi non siano già completi. Per una buona istruzione 
è opportuno che l'allievo nelle prime tre settimane sia continuamente a dispo- 
sizione, Se ciò non è possibile per ragioni di lavoro, gli allievi devono almeno 
partecipare a tre giornate di volo per settimana, oppure a cinque mezze gior- 
nate di volo. Il corso comprende 22 ore di volo, nel qual tempo in condizioni 
normali l'allievo può ottenere il brevetto A~ 

Le spese per i corsi ammontano: per gli uomini a Soo marchi, e per le 
donne e stranieri 1000 marchi, Se sono necessarie più di 22 ore di volo, è dovuto 
un supplemento di 36 marchi per ogni ora di volo (donne e stranieri 42 marchi). 
Le spese per visita medica, tassa di esame, certificato, a carico dell'allievo sono 
di circa 45 marchi complessivi, 

Per ottenere il brevetto В-г, l'allievo deve compiere 

un minimo di 3000 chilometri sopra la terraferma come pilota di un арра- 
recchio “A-2,,, compreso un volo di distanza di 600 chilometri іш 9 ore, con 
rotta di ritorno diversa da quella tenuta nel viaggio di andata; 
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50 voli di esercitazione su apparecchio “ B-1 ,,, fra eni un volo di un'ora 
a quota superiore a 3500 metri (volo di quota per B-1); 
5 atterraggi su posizione determinata, con apparecchio “ B-1 л 
з atterraggi notturni, con apparecchio " d 
1 volo notturno della durata di 30 minuti su apparecchio “ A-2, 
complessivamente: 
a) circa 25 ore su apparecchi “A-2,,; 
b) circa 7 ore su apparecchi “ B-—r ,, 
Per ottenere il brevetto B-z il pilota deve compiere 
un minimo di 6000 chilometri sopra la terraferma, di cui almeno 
3000 chilometri su apparecchi " В-г, 
2 atterraggi notturni suapparecchi “ B-1,,; 
50 voli di esercitazione su apparecchi “ B-2,,, durante i quali devono 
esser percorsi almeno 3000 chilometri come primo pilota, con un percorso di 
500 chilometri in 8 ore senza accompagnatore. Inoltre tre atterraggi a mèta 
fissa su apparecchi “' В-2, 
complessivamente: 
a) circa 20 ore su apparecchi “ B-1,,; 
4) circa 20 ore su apparecchi “ B—2 ,,. 

L'istruzione pel volo acrobatico può iniziarsi dopo il brevetto A-2; la prova 
effettiva di acrobazia però viene eseguita solo allorchè П candidato dimostri 
di aver compiuto almeno so ore di volo da solo. 

Oltre l'istruzione di pilotaggio, le scuole di turismo aereo del Reich hanno 
lo scopo di fornire a nolo apparecchi per turismo (voli di allenamento) e per 
viaggi turistici, Il noleggio di apparecchi può avvenire, per quanto lo permetta 
la disponibilità del materiale, per parte di piloti che abbiano il brevetto valido 
(piloti in allenamento) е per voli sportivi e turistici. I piloti, maschi e femmine, 
devono essere iscritti ad una dalle affiliazioni del RFL. 

Inquantoallafacoltà di prendere seco passeggeri, per parte dei piloti in allena- 
mento, decide la Direzione della scuola, in base alla capacità del richiedente. In 
сако йі volituristici,i pilota deve preventivamentecomunicarealla Direzione della 
scuola l'esatto itinerario che intende seguire, e paparein anticipo le spese relative. 

Gli allievi e piloti in allenamento devono provvedere direttamente per gli 
indumenti di volo (combinazione estiva, cappa, occhiali di protezione con 
vetri); la combinazione invernale con stivali felpati possono eventualmente, a 
seconda delle condizioni atmosferiche, essere dati in prestito. 

Allievi, piloti in allenamento ed ospiti di volo, che usufruiscono di appa- 
тесеһі a motore presso le scuole sportive del Reich, sono assicurati con polizza 
globale e senza spesa suppletiva, per le seguenti somme; 

2000 marchi in caso di morte (celibi) 

5000 marchi in caso di morte (coniugati) 

10000 marchi in caso di invalidit 
1000 marchi per spese di cura, 

La rinuncia sottoscritta alla responsabilità esclude qualsi 
maggiori indennizzi da parte del RIF. Possono essere stipulate as 
volontarie per somme maggiori, presso le scuole sportive del Reich, con decor- 
renza immediata, e contro pagamento del maggiore premio, e precisamente, 
per gli allievi, fino ad ottenimento del brevetto A-2, per piloti da turismo ed 
ospiti, per giorni ой ore di volo. 
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È previsto che le scuole facciano eseguire mensilmente in estate un volo 
sportivo, se vi sia partecipazione sufficiente. Gli appartenenti all' Unione 
dell'Aviazione sportiva del Reich (RFL) ed affiliate, possono mettersi diret- 
tamente in rapporto colle scuole per questioni di istruzione ed allenamento, 
ed è libera la scelta della scuola. 

Gli stranieri che hanno interesse ad un'istruzione di turismo aereo in 
Germania devono richiedere informazioni all'Aero club tedesco, a Berlino, che 
è la sola istituzione autorizzata а dare informazioni in proposito. 

I premi di assicurazione sussidiaria, per 5000 marchi in caso di morte, 
10.000 in caso di invalidità e indennizzo giornaliero di marchi s, sono di 
marchi 55 per allievi (sino al brevetto A-2); e, per i piloti con brevetto A-1 
ed oltre, ed ospiti, di marchi 6,30 al giorno, e di marchi 1,10 per un volo 
singolo. 


Moderni sistemi di illuminazione dell'aeroporto di Eindhoven - Welschap 


Nella rivista Deutsche Flughdfen, R. J. Castendijk dà aleune notizie sull'im. 
pianto sperimentale di illuminazione installato sull'aeroporto di Eindhoven sulla 
base di direttive avute dal Comitato internazionale dell'illuminazione (Т. C. T.) 
Nell'impianto sono state impiegate nuove sorgenti luminose, lampade а 
vapore di sodio e dispositivi 
varî tendenti ad ottenere 
anche leconomicità del- 
l'esercizio. П sistema verrà 
robabilmente esteso agli 
altri aeroporti olandesi, 


L'aeroporto comunale 
di Eindhoven, aperto nel 
1932, serve all'importante 
centro industriale e com- 
merciale dell'Olanda meri- 
dionale, Contiene, al lato 
orientale del campo di at- 
terraggio, l'edificio di am- 
ministrazione, colla torre di 
controllo (fig. т), da cui, a 
7 metri sul terreno si ha 
un'ampia visuale sui dintor- 
ni. Interessante è la dispo- 
sizione delle finestre legger- 
mente inclinate in avanti, 
рег cuisi evita la luce rifles- 
sa. Un pozzo verticale sboc- 
ca in un canale orizzontale 
che attraversa l’edificio al 
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illuminazione, con sufficien- 
te spazio per gli eventua- 
li ingrandimenti. L'energia 
elettrica è fornita da una 
sottostazione e distribuita 
a mezzo di due cavi princi- 
pali stesi attorno al campo; 
essi contengono anche 6 
condutture minori e due 
telefoniche. Dei 29 apparati 
di illuminazione di limite 
del campo, posti a 100 me- 
tri di distanza fra loro, la 
metà è inserita su uno dei 
cavi e la metà sull'altro, per 
avere almeno un funziona- 
mento ridotto in caso di 
guasto. Ogni luce di limite 
(fig. 2) è montata su una ba- 
sedi 6r centimetri che por- 
ta anche un attacco telefo- 
nico per collegamento colla 
torre di controllo mediante 
telefono portatile. Questo 
risulta molto utile, special- 
mente durante le езегейа- 
zioni di volo a vela, per cui 
vengono scelti gli angoli più 
appartati del campo. La 
spesa iniziale delle condut- 
ture telefoniche, inserite nei 
cavi principali, è stata mol- 
to lieve, ed ha fatto rispar- 
miare cavetti appositi. Le 
luci limite consistono in uno 
zoccolo di ferro profilato, 
che porta il trasformatore 
in cassetta di ghisa stagna e, superiormente, la lampada al sodio Philora 
da зо W, tipo SO 70. Le 20 lampade consumano quindi complessivamente 
meno di 1 kilowattora, с vengono inserite simultaneamente colla manovra di 
un bottone sul quadro nella torre di controllo. 

Ultimamente è stato istallato un faro, che ha influito sull'impianto 
di illuminazione; questo, in caso di cattivo tempo, deve essere naturalmente 
sussidiato dal faro, 

Volando colla guida del faro, la linea di volo incrocia i lati nord e sud del 
circuito di limite. Ге luci, alla distanza tra loro di roo metri non sarebbero visi- 
bili pel pilota che parte od atterra con scarsa visibilità. Sono quindi aggiunte 
4 luci, in ciascun punto in cui la linea di volo incrocia i limiti del campo, in 
modo che il raggio del faro incrocia un fascio luminoso formato da 1r luci 
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alla distanza di 25 metri tra loro. Anche con pessime condizioni di visibilità 
il pilota deve scorgere, attraverso 1а nebbia la Iuce gialla della zona limite. Per 
evitare errori viene acceso uno solo dei fasci di luce. Vari piloti della linea 
postale notturna Rotterdam-Colonia hanno dichiarato che mercè la speciale 
luce gialla delle luci limite al sodio, la posizione ed i contorni dell'aeroporto 
di Eindhoven sono facilmente riconoscibili anche con pessima visibilità. 
Spesso, mentre il terreno era del tutto invisibile, le luci limite si disegnavano 
nettamente sulle nubi є 
nebbie basse. 

Una istallazione апа- 
loga per tutti gli ostaco. 
li risultava relativamente 
facile. Una serie di case di 
contadini nei dintorni del- 
l'aeroporto è stata collegata 
‘mediante un cavo a tre con- 
duttori; il terzo conduttore 
serve per l'illuminazione 
privata della casa stessa. 
Tutti gli edifici dell'aero- 
porto ed un bosco basso alla 
parte occidentale sono sta- 
ti illuminati con lampade 
normali da 60 W. entro 
globi rossi su portalampade 
di bronzo, che vengono in- 
seriti con un unico inter- 
ruttore. A circa 275 metri 
a nord del сатро vi è un 
canale con argini di m. 3,5, 
che se non è un vero osta- 
colo, può riuscire improv- 
viso ad un pilota che voli 
basso colla guida del radio- 
faro. Gli argini sono quindi 
illuminati da otto lampade 
di segnalazione normali, 
che vengono inserite solo in 
unione col fascio luminoso 
"тота, e che servono di av- 
vertimento al pilota che si 
avvicina al campo, egli dan- 
no un controllo della quota. 

Un nuovo tipo di in- 
dicatore del vento lumi. 
noso è piazzato nell'angolo 
sud-occidentale del campo 
e si compone di un grande 
^T, che ruota intorno 


"эн 
енн 
tenenle 
di Rotta 


532 RIVISTA AERONAUTICA 


FIG, 4 - QUADRO DI COMANDO COL MODELLO DELL'AEROPORTO 


ad un asse verticale, con due alette alle estremità, che lo mantengono їп direzione 
del vento, ed è illuminato da una lampada a mercurio Philips-Philora da 250 W. 
fissata allo stesso Т, con luce azzurrina, come è consigliata dall'I. С. I. Sono 
montate due lampade, ed inserite in modo che in caso di guasto di una di esse 
l'altra viene inserita automaticamente; il T può anche esser mosso da un moto- 
rino elettrico, comandato dalla torre. I sostegni hanno l'altezza di 4 a 5 metri. 

Nel faro si impiega una lampada speciale con zoccolo munito di specchio 
che non richiede uno speciale sistema ottico ed è quindi molto economica; essa 
consuma 1000 W. a 40 V., ha la potenza di т milione di candele e si scorge, іп 
condizioni normali, da бо chilowfetri di distanza. Ë probabile una modifica, 
perchè attualmente la lampada deve essere spenta all'arrivo di un apparecchio, 
per evitare l'abbagliamento del pilota, Quindi un secondo apparecchio che 
sopravviene nel frattempo non può usufruire del faro. Si farà probabilmente 
uso di una luce non abbagliante, рег es-mpio neon. 

Per l'illuminazione dell'area di atterraggio la Ditta Philips ha studiato 
delle speciali lampade a vapore di mercurio a pressione (fig. 3). Poichè la sorgente 
luminosa è pressochè una linea, si avvicina all'ideale. Infatti per l'illuminazione 
superficiale di un'area di atterraggio è necessario un fascio di Ішсе potente, 
orizzontale molto allargato е di minimo spessore. Montando la lampada Philips 
(SHPMV) in uno specchio cilindro parabolico, con una finestra anteriore, si ha 
un fascio di Ішсе sottile su un segmento di circa 140% a 160°. L'alimentazione 
avviene in modo normale, come per lampade a bassa tensione. La luce emessa 
da questa lampada si è dimostrata più adatta allo scopo, di quella di altre specie 
di apparati. Ha il vantaggio della luce di un solo colore, con grande effetto di 
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contrasti. La luce bianca ha la tendenza a rendere confusa la sup.rficie in modo 
che il pilota non riesce quasi a giudicare la distanza dal suolo, Invece la luce 
delle lampade a mercurio mostra la superficie con ogni dettaglio; traccie di ruote 
ed altre irregolarità riescono visibili e danno al pilota la sensazione della pro- 
spettiva, necessaria per un buon atterraggio. La lampada viene ulteriormente 
sviluppata; quella istallata a Eindhoven è una delle più semplici, e cioè il così 
detto "tubo da ooo W. funzionante nell'aria ,,. Sono già state costruite e pro- 
vate lampade di maggiore capacità. Per uso negli aeroporti è preferibile un tubo 
lungo, che può venir facilmente piazzato in uno specchio cilindrico. Tubi corti, 
di meno di mm. 24,5 con raffreddamento ad acqua, possono essere usati con 
normali proiettori. 

Il quadro di comando (fig. 4) montato nella torre di controllo, serve per 
l'intera istallazione. La maggior parte delle unità viene inserita con appositi 
circuiti ed interruttori a relais, come per esempio i proiettori fissi di atterraggio, 
indicatori della direzione del vento e fari. Le luci di limite e di segnalazione 
ostacoli, come i fasci luminosi nord e sud vengono inseriti dal quadro mediante 
interruttori magnetici, tutti con manovra a doppio pulsante, Il quadro è sem- 
plice e misura 04 x 66 centimetri, con Во centimetri di altezza; è in acciaio e 
contiene tutti gli strumenti ed interruttori, come pure, nella parte centrale, 
una riproduzione dell'aeroporto col suo circuito limite, su cui è indicata la posi- 
zione delle singole luci e lampade, che si accendono. In tal modo l'operatore 
controlla subito quali lampade sono accese. Vi è anche un indicatore di direzione 
del vento, collegato con quello posto alla sommità della torre, col quale si con- 
trolla l'indicatore di atterraggio sul campo e la cui posizione è riprodotta sul 
quadro; е così sono anche riprodotti i dne proiettori per l'area di atterraggio, 
che vengono inseriti a seconda della direzione del vento. 

L'operatore, al disopra del modello dell'aeroporto sul quadro, ha vista 
libera sull'aeroporto stesso che può controllare direttamente. 


INGHILTERRA 


Il nuovo aeroporto di Praga 


In Shell Aviation News — fascicoli то e 71 del 1037 — gli ingegneri Karel 
Капепуг e Jar. Karez danno notizie, rispettivamente sugli impianti del nuovo 
aeroporto di Praga e sugli equipaggiamenti radioelettrici dell'aeroporto stesso. 


П nuovo aeroporto di Praga (ing. Karel Капспут) denominato '' Ruzeyne,, 
— recentemente inaugurato al traffico — è situato a nord-ovest della città, 
а circa 12 chilometri dal centro di essa. L'aeroporto ha una superficie di 108 
ettari ed offre una pista di almeno 900 metri in qualsiasi direzione; quella più 
lunga — m. 1200 — ha andamento sud-ovest-nord-est. Nel progetto fu tenuto 
conto della futura espansione della superficie di atterraggio e pertanto, ad 
eccezione del lato orientale, i paraggi dell'aeroporto sono stati lasciati liberi da 
ostruzioni. Lungo il lato orientale v'è una strada lungo la quale — e preci- 
samente nell'angolo sud-est dell'aeroporto — sono le aviorimesse e gli altri 
servizi aeroportuali. 
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I Dinanzi all'edificio princi- 

pale vi è una zona pavimen- 
tata di mattoni olandesi, 
di m. 110 x 140, impiegata 
come piattaforma di par- 
tenza edi arrivo; è connessa 
alle aviorimesse da strade 
di blocchi di cemento. Tut- 
te le superfici pavimentate 
hanno una leggera pen- 
denza per assicurare un 
drenaggio rapido anche con 
le forti piogge; ogni eccesso 
di acqua piovana viene av- 
viata in speciali canali che 
corrono lungo il bordo delle 
superfici artificiali. È stata 
rivolta una particolare at- 
tenzione all'unione della 
piattaforma con il prato, 
perchè essa è più soggetta 
ай un maggior logorio. La 
fig. 2 mostra il sistema im- 
piegato: la pavimentazione 
al bordo è costituita di 
blocchi di cemento di em. 7 
di spessore, posti in malta 
di cemento su macadam є 
scorie compresse; segue un 
canale, largo circa cm. 45, coperto da una grata spessa di ghisa; estern 
mente, vi è una striscia larga m. 1,1 di cemento armato su massicciata di 
ghiaia. Fra questa striscia e il prato propriamente detto vi è una zona di 
macadam con copertura di erba disposta їп modo da presentare un cambia- 
mento graduale fra la superfice dura e il prato relativamente soffice. Ciò impe- 
disce qualsiasi formazione di fango о, in caso di pioggia continua, un eccessivo 
ammorbidimento del terreno lungo la linea di unione della superficie dura с 
d 1 prato, eliminando il pericolo di affondamento delle ruote dei carrelli degli 
apparecchi nella superficie erbosa, 

Ciascuna delle tre aviorimesse costruite sull'aeroporto ë divisa in due parti 
con шг 1500 di superficie disponibile, contiene le officine e, nella parte mediana, 
gli uffici delle compagnie di trasporti aerei, Della superficie totale disponibile 
delle aviorimesse, ammontante a ше 9000, 1500 sono riservati ad apparecchi 
di proprietà privata. La struttura delle aviorimesse è costituita da elementi 
іп acciaio saldati e non chiodati; la ventilazione e l'illuminazione sono buo 
le porte hanno m. 8,5 di altezza e m. so di apertura, che è sufficiente a per- 
mettere il passaggio di apparecchi di grandi dimensioni, Il pavimento è di 
cemento, le pareti di mattoni isolanti e il tetto di tegole isolanti di cemento 
armato. È stata rivolta molta attenzione ad isolare le aviorimesse contro il 
freddo e a renderle resistenti al massimo contro l'incendio. Le porte sono sospese 


FIG. 1 - LATORRE DI COMANDO DEL NUOVO APROPORTO DI PRAGA 
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PIO, з - IL SISTEMA DIDINGATO PUR EVITARE UN MAUSCO CAMMIMANENTO 
DALLA SUPERFICIE DI CEMENTO AL PRATO 


ed entrano in compartimenti sui lati delle aviorimesse; le manovra si effettua 
facilmente con mezzi meccanici. Le officine e gli uffici sono riscaldati per qual- 
siasi lavoro che deve eseguirsi sugli apparecchi durante il periodo invernale. 
il riscaldamento locale è assicurato da caloriferi portatili ad aria calda. In ci 
scuna aviorimessa, oltre l'apparato estintore, vi è un certo numero di idranti; 
la propagazione dell'incendio alle officine è impedita da un dispositivo che causa 
l'allagamento dell'intera superficie del pavimento e questo dispositivo è control- 
lato sia automaticamente a mezzo di termostati, sia a mezzo di comandi situati 
in numerosi posti, facilmente accessibili, che non possono essere esposti al peri- 
colo dell'incendio. Le officine sono dotate di banchi di prova moderni sui quali 
si può provare qualsiasi tipo di motore fra i so e i 150 с. v.; la base di cemento 
che sostiene i banchi di prova è isolata е impedisce che le vibrazioni siano 
risentito in altri punti. 

L'edificio principale contiene alloggi per la direzione dell'aeroporto, l'equi- 
paggiamento radio, la stazione meteorologica e gli uffici doganali. Vi è una 
‘grande sala, le sale di aspetto, la trattoria, il caffè, gli uffici delle varie compagnie 
di trasporti aerei. Il bagaglio passa attraverso uffici separati, lungo la sala 
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это. у - VISTA DEGLI NDIPICI DELL'AEROPORTO DAL TUTTO DI UNA DELLE AVIORDGESSE 


principale, ed è trasportato da carrelli elettrici ad un'uscita speciale sulla zona 
d'atterraggio in modo da non arrecare disturbi al pubblico. La grande sala ha 
due uscite per passeggeri sulla zona d'atterraggio; una per quelli destinati 
all'estero e l'altra per quelli dei servizi aerei interni; vi sono due ingressi 
analoghi all'aeroporto. 

I serbatoi di combustibile sono installati nel sottosuolo e sono a prova di 
fuoco; essi hanno una grande capacità e sono dotati di filtri, separatori d'acqua 
с strumenti esatti di misura, Nell'aviorimessa principale vi sono le bilance per 
pesare gli apparecchi fino ad un'apertura alare di 45 metri e un peso totale 
di 25 tonnellate, Le bilance hanno due piattaforme su cui poggiano le ruote 
degli apparecchi da pesare mentre vi è una bilancia portatile su cui poggia 
la ruota di coda. 11 peso dell'apparecchio viene letto su tre bilance. 

Sette compagnie di trasporto aereo straniere — oltre le due cecoslovacche: 
la Ceskoslovenske Statni Aerolinie (C. 5. А.) e la Ceskoslovenske Letecka Spo- 
lecnost (C. L. S.) — hanno servizi regolari che fanno scalo a questo aeroporto: 
Air France, D. L. H., Imperial Airways, K. L. M., Aeroput, S. А. В. T. A. є 
Aeroflot. 


L'equipaggiamento radioelettrico dell'aeroporto (ing. Jar. Karez). - L'ener- 
gia elettrica per l'aeroporto è fornita da una linea a 23 kw. che corre fino al 
limite meridionale del campo ad un primo trasformatore, posto sotto il livello 
dell'aeroporto, che la riduce a 6 kw. Attraverso un cavo nel sottosuolo giunge 
ad un secondo trasformatore sull'aeroporto stesso e viene distribuita ai vari 
punti di esso ad una tensione di 220/380 v. con una periodicità di зо. Nell'even- 
tualità che questa linea potesse essere interrotta, vi è un gruppo generatore 
Diesel della capacità di 190 kw/a., che può essere posto in azione in due mi- 
nuti. Il gruppo è dotato di un accurato regolatore di tensione del tipo Brown 
Boveri ed alimenta la stessa rete di lince. П motore Diesel è avviato ad aria 
compressa. 

Tl quadro degli interruttori per l'illuminazione dell'aeroporto è sul quadro 
di comando nella parte superiore della torre dell’edificio principale; da qui, 
gli interruttori sono azionati con comandi a distanza, Un modello di aeroporto 
con indicatori permette all'ufficiale addetto al controllo di vedere con un colpo 
d'occhio quali sono le luci accese e se l'illuminazione è quella conveniente. I 
limiti della zona d'atterraggio sono segnati da striscie rosse e bianche distanti 
100 metri in congiunzione con lampade al sodio che danno una luce distintiva 
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F10. 4 - UNA DELLE TRE GRANDI AVIORIMESSE 


gialla. Ogni lampada sostenuta da una base bassa di ghisa e trovasi ad uria 
altezza di circa em. so dal suolo. In tutto, sono impiegate го lampade Philips 
da 5o w. per indicare i limiti del campo. 

Tutti gli edifici е le ostruzioni dell'aeroporto sono marcati da luci rosse al 
neon, La strada laterale all'aeroporto è anche marcata con lo stesso tipo di luci, 
montate su pali di m. 5, costituite da un doppio tubo al ncon, lungo m. 1,5 
sagomato ad ''U,,, sostenuto orizzontalmente su una scatola munita di 
riflettore cilindrico in smalto bianco; nella scatola vi è un trasformatore. Il 
consumo di energia per ciascuna luce d'ostruzione è di circa 90 w. Questo tipo 
di sostegno si è dimostrato molto soddisfacente negli altri aeroporti cecoslo- 
vacchi, poichè è una fonte di luce rossa economica e che sostituisce le lampade 
con vetro rosso. Sull'aviorimessa principale, vi è un faro rotante con due specchi 
parabolici, montato su una base di ferro; dà un bagliore ogni 5 secondi ed ha 
una portata di 5o chilometri. Sull'aviorimessa centrale è montato un cono a 
vento, illuminato da due lampade e munito di luce d'ostruzione rossa. П Т. 
del vento, diretto al nord dell'edificio principale, è costruito dalla ditta svedese 
A.G. A. di Stoccolma; è montato su una base di acciaio ad un'altezza di m. + 
circa; la gamba principale del "Р, è di m. б e ciascun braccio è lungo m. д. 
L'angolo di questi bracci 
con la parte principale è 
variabile ed è regolato a 
seconda della forza del ven- 
to; quando non vi è vento, 
forma un angolo ottuso; 
quando vi è vento forte, la 
"Т, si dispone a freccia. 
‚ è munito di un 
certo numero di lampade 
da 40 w. che danno una luce 
azzurrina ed è dipinto in 
striscie rosse e bianche per 
essere facilmente visibile 
di giorno. Quando non vi 
è vento, il “T,,, si orienta 
automaticamente nella эй. UNA лақа ламела masta ала 


нае: А DELLA ZONA D'ATTERRAQGIO IMPIRGATA PER MARCARE 
direzione in cui debbono LA DIREZIONE PER L'ATTERRAGGIO NOTTURNO 
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FIG. 6 — IL QUADRO DEGLI INIENAUTTORI NELLA SALA DI CONTROLLO 


essere effettuati gli atterraggi in queste condizioni. La direzione in cui è orien- 
tato il “T,, è indicata sul quadro nella torre di comando ed accanto a questo 
apparato vi è un indicatore elettrico che mostra la forza del vento; l'ufficiale 
al controllo è, pertanto, sempre informato della direzione e della forza del vento 
ed è in grado di dare le necessarie istruzioni al traffico e di accendere le luci 
appropriate. 

Per facilitare l'atterraggio e il decollo nelle condizioni di scarsa visibilità 
vi è una serie di lampade sulla zona d'atterraggio disposte lungo la linea da 4r 
а 221°, che è la direzione dell’atterraggio quando non vi è vento. Ogni luce è 
costituita da una pesante coppa di ghisa contenente una lampada Philips al 
sodio con un riflettore cilindrico a smalto bianco; il tutto è protetto da un vetro 
citcolare spesso e leggermente curvo, con scanalatute sulla superficie inferiore 
per dare una migliore distribuzione della luce. Vi sono 30 lampade di questo 
tipo disposte a 25 metri di distanza fra loro; nel centro dell’acroporto vi è un 
cerchio di 30 metri di diametro segnato con luci analoghe. Oltre questa catena 
di luci, ve ne sono altre tre linee: una che incrocia normalmente con la prima e 
le altre due disposte nelle bisettrici degli angoli retti formati. Queste tre catene 
di luci, ciascuna di 700 metri circa di lunghezza, sono costituite di 14 luci poste 
ad intervalli di 5o metri, munite di lampade da бо w. L'ufficiale addetto al 
controllo del traffico accende una di queste catene di luci a seconda della dire- 
zione del vento. Molti piloti — secondo quanto afferma l'A. — preferiscono 
questo metodo di illuminazione dell'aeroporto a quello con impiego di proiet- 
tori. Per l'illuminazione della zona d'atterraggio vi è un proiettore con una lente 
diottrica di m. 1 di diametro e con un'apertura orizzontale di fascio di oltre 1808, 
Nel punto focale della lente vi è una lampada da ro kw. e i riflettori. Il proiet- 
tore è montato su un telaio a quattro ruote e può essere spostato a seconda 
della direzione del vento; sul limite del campo vi sono le prese di corrente; 
l'interruttore è comandato a distanza dalla torre di controllo. In caso di neces- 
sità, viene impiegato un secondo proiettore di potenza minore alimentato da un 
gruppo generatore indipendente, 
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La superficie pavimen- 
tata delle tre aviorimesse 
e dell'edificio principale è 
illuminata da proiettori a 
Тасе mista, ossia utilizzan- 
ti lampade ordinarie ed a 
mercurio; questi proiettori 
illuminano anche la fac- 
ciata degli edifici per faci- 
litare il compito del pilota 
nel giudicare l'altezza du- 
rante gli atterraggi nottur- 
ni. П controllo del traffico 
diurno e notturno è effet- 
tuato a mezzo di una lam- 
pada di segnalazione mon- 
tata sulla piattaforma della 
torre di controllo. Sull'avio- 
rimessa occidentale vi ë un 
proiettore impiegato per mi- 
surare Гайегга delle nubi 
durante la notte; le misure 
vengono prese dall'ufficio 
meteorologico che trovasi 
nell'edificio principale. 

Il centralino telefonico 
è nell'edificio principale e vi sono altri dme centralini nelle aviorimesse. La 
stazione radiogoniometrica è collegata mediante linea diretta alla torre di 
controllo e all'ufficio meteorologico. Vi è anche un avvisatore d'incendio, un 
dispositivo automatico d'allarme per salvaguardare gli oggetti importanti 
ad una certa distanza dagli edifici principali ed infine un controllo ad orolo- 
geria. In tutto l'aeroporto vengono impiegati orologi elettrici, comandati da 
orologi regolatori principali. 

L'equipaggiamento radio è costituito di due radiogoniometri Telefunken: 
uno impiegato per dirigere gli apparecchi in Boemia e l'altro per dirigerli nelle 
immediate prossimità dell'aeroporto (zona controllata); ambedue banno aerei 
rotanti e funzionano rispettivamente su lunghezze d'onda di 893 metri (336 ke.) 
е 932 metri (322 Кс.). L'edificio in cui sono installati questi radiogoniometri 
trovasi sulla linea d'atterraggio, quando la visibilità è cattiva, nell'estremità 
nord-orientale del campo. Nella direzione opposta, cioè a sud-ovest, sulla stessa 
linea, a 225 metri oltre il limite del campo, vi è un radiofaro d'atterraggio Tele- 
funken ad onda ultracorta di 9 metri (33.333 k c). I radiofari di limite sono 
sistemati ad una distanza di 3000 e 300 metri dal confine del campo. 

Nell'edificio principale sono installati i radioricevitori per il traffico e quelli 
per il servizio meteorologico; la ricezione di queste due stazioni si effettua tanto 
ad onde lunghe, quanto ad onde corte. L'acroporto viene ora dotato di una sua 
stazione radio trasmittente, a 3 chilometri circa dalla zona di atterraggio; 
essa comprenderà tutti i trasmettitori attualmente esistenti sull'aeroporto. 


FIG. 7 UN CONO A VENTO SUL TETTO DI UN'AVIORIMESSA 


тшшш: D 


r 


540 RIVISTA AERONAUTICA 


T servizio Amsterdam-Batavia nell’anno 1936 


Il traffico sulla aviolinea Amsterdam-Batavia, gestita dalla compagnia 
olandese K. L. M. ha registrato — scrive Shell Aviation New, fascicolo 70 del 
1937 — nell'annata 1936 un grande sviluppo. La posta acrea, nei confronti del 
traffico registrato per l'anno 1935 è aumentata del 23,9 %: i pacchi del 47,3 9: 
le merci del 61,8%. Il numero dei passeggeri-chilometro venduti registró 
l'aumento del 68,3 % mentre la percentuale dei posti venduti raggiunse la 
cifra dell'81,3 %. 

Durante l'anno 1036 furono effettuate alcune varianti di percorso e sposta- 
menti negli scali. Con l'abolizione dello scalo di Mersa Matruk e con l'utilizza- 
zione dell'aeroporto di Rodi si realizzò una riduzione di percorso di 200 chilo- 
metri nella tappa Atene-Alessandria ed un aumento di 150 chilogrammi di 
carico pagante su questo tratto. Fu abolito lo scalo ad Alor Star, sostituito dal- 
l'aeroporto di Penang nella Malacca; fu soppresso lo scalo а Bishire ed utiliz- 
zato invece Гасторогбо di Basra; il nuovo aeroporto di Lydda nella Palestina 
ha sostituito lo scalo a Gazza. 

Durante l'anno 1936, furono effettuati ros voli fra Amsterdam e Bandug; 
1'85 % dei voli d'andata е Гзо % dei voli di ritorno furono compiuti esatta- 
mente in orario. Queste cifre sono particolarmente interessanti — scrive l'arti- 
colista — se si considerano le differentissime condizioni atmosferiche che s'incon- 
trano lungo tutto il percorso. Dal r * agosto vennero applicate le tariffe ridotte 
На Karachi e Batavia e vennero istituite speciali tariffe festive per gli scolari 

La tabella mostra lo sviluppo del traffico sull’aviolinea Amsterdam 
Batavia dalla sua inaugurazione. 


дало | pageri | таван | іше | мне | Ээ 
es a ГЭ тезден. __ 
| | 
198 | — | - 840 ib 44045 | 
1929 з = | 396 55 35-123 197.570 
1930 | 8 - 3410 175 2.306 220.770 
| төз [3 306.064 | 18.316 | r.Boo | 211.996 945.000 
1834 del атары Gal sso) ГЭЭ 
1933 j84| 3.537.560 | 9.002 475.653 1.521.о28 
1934 | 878 4.368.651 11.363 499.904 1.475.770 
t935 | 1.554| 75%-оз | биз | 5962443 азаа 
1036 | 2.816 | 20.767 | 3-048-475 | 
6.555 | 30.303.080 | 301.024 | 75.202 | 8.004-8:6 | 11.317.985 | 
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Le cause di alcune catastrofi aeree 


“I cinquantacinque giorni che vanno dal 15 dicembre 1936 all'8 feb- 
braio 1937, saranno a lungo ricordati nella storia dell'aviazione civile nord 
americana poichè in questo tragico periodo sei apparecchi in servizio sulle 
linee aeree andarono distrutti e 37 vite umane perirono. L'uomo della strada 
rimane perplesso e, per la prima volta, dopo venti anni, si domanda se real- 
mente l'aria sia stata conquistata. Non è da trascurare l'opinione dell'uomo 
della strada, in quanto è precisamente nella sua accettazione dell'aeronaviga- 
zione come mezzo di pubblico trasporto che sta l'avvenire dell'aviazione com- 
merciale, Il suo sbalordimento è realmente giustificato poichè da questa serie 
di catastrofi, per quanto è giunto a sua conoscenza, si sono tratte solo notizie 
infondate e fredde considerazioni tecniche che egli non può comprendere ,,. 

Così testualmente scrive in The Saturday Ewening Post (del 17 aprile 1937) 
Richard Thruelsen, a premessa di un articolo nel quale esamina alcuni caratte- 
ristici incidenti aviatori degli ultimi due anni per spiegarne le cause, gli avveni- 
menti, i provvedimenti in seguito presi e per indicare quanto occorre ancora fare 
per eliminare le cause di tali disastri. 


Relazione di incidente, - 11 3 agosto 1935, verso le ore 0,55, un aereo imma- 
tricolato nell'aviazione civile degli Stati Uniti e pilotato da un pilota in pos- 
sesso di regolare brevetto, mentre volava in regolare traversata, avendo a bordo 
passeggeri e posta di Stato, a circa 30 miglia ad est ili Albuquerque, nel Nuovo 
Messico, fu costretto ad un atterraggio forzato che determinò la distruzione 
dell'aereo e danni, non gravi, ai passeggeri ed all'equipaggio. 

Questo transaereo, dopo essersi rifornito, aveva decollato da Albuquerque 
alle 0,31. Il pilota aveva raggiunto una quota di circa 3100 metri, aveva già 
regolato le eliche dal passo di decollo a quelle di quota ed aveva sostituito Гай 
mentazione della benzina di 87 ottani del serbatoio di riserva usato al momento 
del decollo con quella del serbatoio principale di sinistra contenente benzina 
da 8o ottani da servire per la marcia normale, Aveva fatto ciò, mentre l'aereo 
si trovava ad una quota di quasi 3200 metri e pochissimo dopo il motore di sini- 
stra s'arrestò e, immediatamente dopo, anche quello di destra, Subito il pilota 
ricorse al serbatoio di riserva e, con l'aiuto del secondo pilota tentò di avviare 
di nuovo i motori ricorrendo anche alla pompa a mano. 

1 due piloti continuarono a manovrare fino a quando, avendo l'apparecchio 
perduto troppo di quota, apparve inevitabile un atterraggio di fortuna, Allora il 
pilota lanciò due razzi illuminanti e, con l'aiuto di un terzo, lanciato da un altro 
apparecchio accorso per assistere al primo, effettuò l'atterraggio di fortuna 
in una radura. 

L'apparecchio che aveva assistito il primo si era anche esso rifornito ad 
Albuquerque e n'era ripartito qualche tempo prima dell'altro. Anche questo 
apparecchio aveva risentito dello stesso inconveniente nel mutare l’alimenta- 
zione della benzina a 87 a quella ad ко ottani. L'equipaggio dopo essersi con- 
vinto che c'era qualche cosa che non andava nella benzina ad Во ottani e ren- 
dendosi conto che con quella ad 87 ottani non avrebbe potuto proseguire 
volo, aveva trasmesso l'informazione relativa per mezzo dell'apparecchio 
Marconi ed aveva volto la prua immediatamente in direzione di Albuquerque. 
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Nel volo di ritorno, l'equipaggio di quest'apparecchio aveva avvistato l'altro 
transaereo subito dopo che aveva lanciato 1 suoi razzi e mentre stava sfiorando 
col carrello le cime dei pini nel tentativo di compiere un atterraggio di fortuna. 
Immediatamente l'equipaggio del primo apparecchio aveva lanciato uno dei 
suoi razzi per illuminare il terreno fino a che i camerati avessero potuto atter- 
rare e continuarono a volare sulla zona fin quando si assicurarono che tutto era 
andato abbastanza bene, 

Causa dell'incidente. - Si trovò che l'arresto dei motori era dovuto alla 
presenza di una grande quantità di acqua nella benzina ad Во ottani con la 
quale Гасгео era stato rifornito ad Albuquerque. Dopo numerose ed esaurienti 
esperienze si trovò che l'acqua era riuscita a filtrare іп seguito alle piogge tor- 
renziali nel gran deposito e poi, attraverso una valvola, ad insinuarsi nei serbatoi 
sotterranei della benzina. 

Provvedimenti presi, - Subito tutte le aviolinee nazionali adottarono un 
opportuno provvedimento. Dove era necessario, i serbatoi furono mutati di 
posto e di tipo. Due mesi dopo, mentre questi mutamenti erano in corso all'aero- 
porto di Pittsburgh avvenne un altro atterraggio forzato nelle stesse condi 
zioni, Non vi furono danni nè ai passeggeri nè all'equipaggio с, da quel tempo, 
non si sono più verificati inconvenienti del genere. 

Considerazioni. — Questi sono i soli incidenti, avvenuti nel periodo con 
templato in questo studio, i quali possano definitivamente essere imputati 
a deficienza del servizio di rifornimento e di manutenzione, Infatti, in nessuno 
di tali incidenti si manifestarono inconvenienti attribuibili a difetti costrin- 
tivi del velivolo o degli apparati motori. 

Conclusione, - Gli apparecchi che si costruiscono in America, i motori 
che li fanno muovere ed il sistema a terra di organizzazione, sono tali da 
ispirare sicurezza. 

isaminiamo ora — scrive ГА, — come gli americani usano quello che essi 
stessi costruiscono. 


Relazione di incidente. — Il 27 dicembre del 1936 verso le ore 10,36, a 
circa 18 miglia a nord di Burbank in California e precisamente a Newhall Pass, 
un aeroplano immatricolato negli Stati Uniti, in servizio regolare di trasporto 
passeggeri e posta statale, si sfasciò, con conseguenze mortali per tutte le persone 
а bordo e con la distruzione completa di tutto l'apparecchio. 

L'aereo era partito da Oakland alle ore 17,10. Secondo l'orario, avrebbe 
dovnto arrivare al capolinea terminale di Burbank alle ore 19,30. Il tempo era 
generalmente tempestoso con banchi di nebbia bassi ed acquazzoni intermit- 
tenti; a causa del maltempo, il pilota durante il volo chiese di poter ritardare 
rivo di 7 minuti, raggiungendo її capolinea alle ore 17,37. È probabile che il 
pilota abbia mantenuto il contatto a vista col suolo, ossia che abbia registrato 
e controllato la rotta dell'aereo servendosi delle riconoscibili caratteristiche 
del terreno che egli sorvolava. Egli arrivò a Newhall Pass esattamente a 
sud di Saugus pensando di terminare il volo sempre mantenendosi іп vista 
di terra, 

Alle 19,36 il pilota chiamò la stazione del radio-orientatore del capolinea 
Federale e questa chiese la posizione dell'apparecchio, 

Il pilota rispose: “ Un momento! ,,. Questa fu l'ultima comunicazione 
dall’apparecchio il quale, evidentemente, зі fracassò pochi secondi più tardi, 
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A quell'ora il soffitto dell'aeroporto del Capolinea era di circa 1000 metri е 
а Bakersfield, a 70 miglia a nord, era di circa 1180 metri 

Le montagne che circondano Newhall Pass si elevano a circa 1300 metri, 
insinuando perciò le loro creste al disopra del probabile soffitto del luogo. 

Un altro aeroplano che seguiva la stessa rotta atterrò pochi minuti dopo 
l'ora in cui avrebbe dovuto arrivare il transaereo perduto, 

La fusoliera di quest'ultimo fu il gícrzo dcpo trovata in una gola mentana, 
seminata di cespugli nella zona del passo. Resti dell'ala furono rinvenuti a 
qualche distanza dalla fusoliera, lungo il pendio del Monte Oak. 

Cause dell'incidente. — Il pilota probabilmente entrò nella zona del valico 
di Newhall Pass regolandosi col suolo с passando da un’area di soffitto più 
alto, Bakersfield, ad una di soffitto più basso, Burbank; quindi decise che 
sarebbe stato meglio di compiere un giro ascendente al di fuori della zona del 
valico, ritornare a Saugus, accertare la sua posizione per mezzo del radiofaro 
e compiere una marcia di avvicinamento strumentale fino al capolinea federale. 

Mentre compiva questo giro, e probabilmente al di sopra del limite del 
soffitto, l'apparecchio urtò in uno degli alti picchi del valico, Possono avere con- 
tribuitoin tale momento alla catastrofe correnti discendenti di violenza insolita. 

Provvedimenti presi. — Si provvide immediatamente a mutare l'itinerario 
di approccio del capolinea federale. Fu aumentato il minimo di quota nel tratto 
di trasvolata delle montagne di altri 700 metri circa. Nella zona di Burbank il 
soffitto minimo fu stabilito a 850 metri. In difetto di queste condizioni, il 
transacreo già in viaggio era tenuto a fare ritorno al più vicino aeroporto 
disponibile, quello di Saugus o quello di Bakersfield. 

Già parecchie aviolinee stanno installando o prevedono la installazione a 
bordo dei loro transaerei sia dei barografi che delle macchine fotografiche da 
carlinga. I funzionari delle aviolince hanno così a disposizione un quadro com- 
pleto delle differenti quote a cui un acroplano è stato governato dal suo pilota 
durante il suo volo. La macchina fotografica da carlinga, altro recente perfezio- 
namento delle aviolinee commerciali, è collocata alle spalle dei piloti e prende una 
fotografia al minuto della testa e delle spalle sia del primo che del secondo pilota 
oltre che l’intera serie degli strumenti di bordo. Ambedue questi apparati 
rappresentano gli sforzi compiuti da parte dei dirigenti delle aviolince per poter 
più completamente controllare la navigazione dal momento del decollo a quello 
dell'arrivo quando esso si trova completamente abbandonato nelle mani e alla 
responsabilità del pilota. 

Conclusioni. — Si può fin d'ora prevedere che senza dubbio il verdetto ufi- 
ciale aseriverà la causa dell'incidente ad un errore di apprezzamento da parte 
del pilota, determinato anche dal fattore meteorologico. Ora, detto pilota 
aveva al suo attivo ben 8000 ore di volo; era ben noto alla compagnia come 
persona assolutamente seria e prudente e che faceva le cose attenendosi stretta- 
mente alle norme senza avventurarsi in iniziative audaci. Per di più egli cono- 
sceva benissimo l'itinerario percorso. D'altra parte nessun indizio dimostra 
che si sia manifestato qualche difetto o deficienza sia da parte dell'aeroplano 
che del sistema di assistenza a terra. 

Sia da parte del Dipartimento del commercio che della Direzione della 
Compagnia era stata fissata una procedura di volo la quale ргевегіуеуа una ben 
definita condotta di volo per sorvolare la zona di Burbank nelle condizioni che 
esistevano in quel momento. Il pilota avrebbe dovuto incrociare il radiofaro di 
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Saugus ad una quota di circa 1800 metri, poi avrebbe dovuto volare, sempre а 
quella altitudine, per circa 3 minuti e quindi, dopo aver superato la cresta del 
valico di Newhall Pass, che spinge i suoi picchi fino a 1000 metri, iniziare una 
lenta discesa verso la pianura che si trova dall'altra parte, 

Nel caso in questione il pilota deve evidentemente aver pensato che egli 
avrebbe potuto sorvolare il valico mantenendosi al di sotto del soffitto di nuvole. 
Quando si trovò nella zona del valico e vide che il cielo era troppo fosco, decise 
di far ritorno a Saugus ed eseguire un approccio strumentale in direzione di 
Burbank, decisione piena di buon senso che aveva la sfortuna di giungere troppo 
tardi. 

Е cosa veramente spiacevole — afferma ГА. — il dover biasimare qualcuno 
о qualche cosa in circostanze simili a questa, Ingegneri e scienziati hanno rea- 
lizzato nei moderni transaerei vere meraviglie della meccanica; l'incredibile 
‘aggiungere è tale da essere causa di disastri, di fronte 
ü rapidamente di quanto possa mente umana esco- 
gitare un ripiego per evitarli. La facoltà di razionalmente giudicare ha i suoi 
limiti per uno che si avventura nel buio della notte alla velocità di tre miglia 
per minuto, I dirigenti delle aviolinee sanno ciò e la loro speranza è chenon si 
verifichino casi di pericolo imminente. А tal fine le Compagnie hanno tracciato 
una linea di condotta assai rigida alla quale in determinate condizioni debbono 
attenersi i piloti. Il barografo e la macchina fotografica da carlinga sono appunto 
espedienti escogitati per facilitare l'applicazione di tale norma. 

Questo però riguarda soltanto quanto si riferisce al controllo del contegno 
dei piloti e allo scopo di renderli più consapevoli della quota a cui essi volano 
Ma non bisogna nemmeno per un istante dimenticare che il lavoro che deve 
compiere un pilota di transaereo commerciale è oggi quello che richiede più 
sforzi {га quanti altri siano mai stati affidati ad essere umano. 

Il pilota infatti deve, durante il volo, controllare la marcia del suo appa- 
secchio servendosi di mappe, carte, diagrammi matematici e strumenti di pre- 
cisione; deve costantemente vigilare le condizioni dell'aeroplano e del motore 
e della scorta di benzina, deve mantenersi a contatto col suolo e con gli altri 
aeroplani per mezzo del suo apparato R. T. trasmittente e ricevente; deve 
seguire, volando, il fascio del radio-orientatore valendosi dell'apparecchio di 
bordo, deve ricevere l'informazioni e segnalazioni dalle torri di controllo durante 
il volo di approccio ai capilinea e, infine, col maltempo o quando entra nella 
zona in cui bisogna accingersi all’atterraggio, deve occuparsi personalmente 
della manovra del transaereo. 

П secondo pilota ha il solo dovere е Та sola responsabilità di un novizio; 
egli potrà ben pilotare l'aereo fra i due capilinea, assistere il primo pilota nella 
parte nautica e aiutarlo a mantenere i contatti marconigrafici, ma la vera 
responsabilità rimane sempre nelle mani del primo pilota 

Ora, sapendo tutto questo, non è difficile comprendere che nel caso che si 
verifichino combinazioni di circostanze insolite, il pilota di un moderno transae- 
тео si trova in una situazione che mette a dura prova, se non eccede addirittura, 
il limite delle sue possibilità. 

Che di questa situazione si rendano conto anche i dirigenti delle aviolinee 
americane, è dimostrato dal fatto che si sono già passate ordinazioni per nume- 
Tosi giganteschi quadrimotori. Questi nuovi apparecchi i quali dovranno 
entrare in attività ai primi del prossimo anno, avranno certamente a bordo un 
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Ufficiale di rotta il quale alleggerirà il pilota di parte del gravissimo peso di dover 
controllare la rotta del sno aereo е di mantenere contemporaneamente contatti 
marconigrafici col suolo. Naturalmente i limiti delle possibilità personali variano 
a seconda dei singoli piloti. Si tratta puramente e semplicemente di una 
questione di attitudine psicologica. 

Questo problema di analisi umana deve essere risolto dall'Istituto medico 
legale. Bisogna ottenere piloti il cui fattore di sienrezza e di resistenza allo 
sforzo, anche eccessivo, sia così alto come gli elementi strutturali dell'appa- 
recchio che essi pilotano. 

Bisogna in sostanza costruire dei piloti sullo stesso modello е con lo stesso 
stile adoperati per gli aeroplani 


Relazione d'incidente. - Il 7 aprile del 1936, circa le ore 10,20 antimeri- 
diane, a quasi 3 miglia a sud-est di Fairchance nella Pennsylvania, un aeroplano 
con matricola degli Stati Uniti, in servizio regolare interstatale con carico di 
posta, passeggeri ed espresso, ebbe un incidente che determinò la completa 
distruzione dell'apparecchio e la morte di 12 dei 14 occupanti. 

Il transacreo era partito da Newark alle 7,54 ed era arrivato all'aeroporto 
di Camden nello Stato di New-Jersey alle 8,27. Alle 8,35 fu lasciato partire 
da Camden per l'aeroporto di Pittsburgh-Allegheney, dove, secondo l'orario, 
avrebbe dovuto atterrare alle 10,23. 

Le montagne che corrono fra Harrisburg e Pittsburgh erano per la maggior 
parte coperte di nuvole che зі innalzavano fino ad una quota massima di cirea. 
5000 metri; inoltre, in quella zona, vi era pioggia, neve gelata е generiche 
condizioni di congelamento. 

Nella metà occidentale di questo itinerario, secondo i rapporti, soffiava un 
vento di alta velocità a 5000 metri di quota e l'effetto di esso si manifestava, 
sebbene con minore violenza, anche a più bassa altitudine. Per quanto queste 
condizioni di tempo non fossero considerate pericolose, esse indicavano che il 
volo avrebbe dovuto essere compiuto attraverso o al disopra dei banchi di 
nuvole, ricorrendo per conseguenza al volo strumentale 

Pertanto il pilota Ға dalla Compagnia autorizzato a navigare in base agli 
strumenti per il tempo che avesse giudicato opportuno, Dall'inchiesta risultò 
che l'aeroplano, nelle vicinanze di Harrisburg, penetrò nel banco di nuvole е 
continuò il suo volo strumentale fino ad un certo punto delle ultime го miglia 
del suo volo. 

Prima di lasciare Newark il pilota si preparò un piano di volo dal quale 
è risultato come egli intendeva volare da Camden direttamente fino a Pittsburgh 
regolandosi con la bussola, procedimento, questo, seguito di regola eccetto 
quando le condizioni del tempo non sono tali da seguire il volo con riferimento 
al suolo. Quando si verifichi quest'ultimo caso, le norme e le disposizioni sia 
della Compagnia che del Governo stabiliscono che la rotta debba essere modi- 
ficata in modo che l'apparecchio segna il fascio del radiofaro di Harrisburg 
fino al punto in cui si incrocia col fascio di nord-est del radiofaro di Pittsburgh 
€ quindi segua la sua via regolandosi con questo. Questi due fasci formano 
i due lati di un triangolo ottuso di cui la rotta fra Harrisburg e Pittsburgh 
costituisce la base. 

I comunicati marconigrafici dell'aeroplano e le deposizioni dei testimoni 
dimostrano che la rotta non fu modificata in conseguenza di queste condizioni. 
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Dopo aver lasciato Camden il pilota trasmise il primo messaggio marconi- 
grafico alle ore д antimeridiane, mentre si trovava in volo a due miglia a sud 
di Lancaster, Pennsylvania. Dal posto dove si trovava, egli non poteva avere 
la visione del suolo, 

Secondo il successivo messaggio, l'aereo si trovava sul punto di inerociare 
il fascio meridionale del radiofaro di Harrisburg, e questo alle ore одо, Fu in 
quei paraggi che il pilota si decise a prendere quota e ad entrare nei banchi di 
nuvole, ricorrendo al volo strumentale. Alle ore 9,30 giunse la notizia che l'ap- 
parecchio incrociava il fascio meridionale del radiofaro di Bellefonte e alle 9,49 
quello settentrionale del radiofaro di Buckstown. Questo messaggio dimostra 
definitivamente che il pilota, pur navigando con gli strumenti, si dirigeva diret- 
tamente con la bussola e si valeva, per orientarsi, del fascio occidentale del 
radiofaro di Harrisburg. 

Dopo aver, in uno spazio di 19 minuti, incrociato il fascio meridionale 
del radiofaro di Bellefonte e quello settentrionale del radiofaro di Buckstown, 
il pilota si rese conto che la sua direttiva di marcia era da est ad ovest, ma non 
si accorse che l'apparecchio derivava a sud della sua rotta. 

Undici minuti dopo aver incrociato il fascio settentrionale del radio-faro 
di Buckstown, egli controllò la sua posizione servendosi di un punto di riferi- 
mento che si trovava esattamente sulla sua rotta, ossia di Chestnut Ridge, a 
circa 40 miglia a oriente di Pittsburgh. In verità, invece, l'apparecchio si trovava 
a circa 30 miglia a sud di questo punto, e precisamente su Big Spring Summit. 

Alle ore 10,09 il pilota trasmise la sua posizione, come a circa ro miglia 
ad est di Pittsburgh e a circa 1000 metri di quota; quindi chiese {1 permesso di 
atterrare, In quel momento egli si trovava inoltre all'incirca a 30 miglia a sud- 
est dell'aeroporto di Pittsburg. Era accaduto che un minuto o poco più, prima 
delle 10,09 egli aveva incrociato uno dei fasci del radiofaro di Pittsburgh 
In tale modo l'apparecchio descrisse un brusco angolo volgendo la prua a sud, 

Secondo l'opinione del pilota, il fascio del radiofaro che aveva attraver- 
sato, era quello di nord-est. Comunque, immediatamente dopo l'incrocio del 
fascio, il pilota si accorse che si trattava del fascio di sud-est. Infatti, se egli 
avesse attraversato il fascio di nord-est, come era sua intenzione e come credeva 
di fare, egli lo avrebbe attraversato nello stesso minuto in cui rivolse la prua a 
sud; ma avendo erroneamente riattraversato un altro fascio, ecco che il pilota 
potè accorgersi di trovarsi a sud della rotta che invece desiderava seguire. 

Secondo le norme stabilite, egli avrebbe dovuto: riacquistare la quota per- 
duta mentre planava, diretto, come egli credeva a Pittsburgh; ritornare a ser- 
virsi del volo strumentale; orientarsi sul fascio sud-est del radiofaro, e final- 
mente seguirlo fino a Pittsburgh. Invece il pilota preferì terminare il viaggio 
mantenendosi orientato col suolo. Pertanto, calatosi al disotto del soffitto di 
nuvole, che era assai basso, si trovò repentinamente di fronte ad una catena di 
montagne che si stendevano fra Іші e Pittsburgh. Queste alture spingevano 
le loro vette fin dentro gli strati di nuvole. Allora il pilota piegò a sud in cerca di 
un valico che gli consentisse di atterrare sull’altro versante. A due miglia a 
nord-ovest di Elliottsville egli trovò infatti un valico, viró ad ovest e si 
avventurò in una stretta vallata in direzione di Fairchance. 

Secondo testimoni oculari, l'apparecchio si trovava in quel momento a 
una quota non superiore ai trenta metri, La gola nella quale il pilota si era intro- 
dotto, termina con uno scosceso dirupo, il quale obbligò il pilota a riprendere 
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precipitosamente quota ed a immergersi nel soffitto di nuvole. Mentre svolgeva 
questa manovra, repentinamente, alla sommità del pendio, egli si trovò di 
fronte a una fila di picchi eoronati di alberi. 

П pilota non potè far superare questo nuovo ostacolo al transaereo, che 
all'incirca verso le ore 10,20, vi зі fracassó contro. 

Causa dell'incidente: errore del pilota. — Il pilota avrebbe dovuto volare 
regolandosi su i radiofari di Harrisburg e di Pittsburgh, così come era prescritto 


nelle norme regolamentari sia del Governo che della Compagnia. Un altro 
apparecchio della stessa linea che doveva giungere a Pittsburgh a circa la stessa 
ora, si regolò con i fari e atterrò în perfetto orario e senza difficoltà alcuna. 

Nonostante questo errore di condotta del volo, il pilota avrebbe potuto 
probabilmente evitare la catastrofe se fosse tornato indietro col volo strumen- 
tale una volta che si accorse di avere deviato dalla rotta e di avere inerociato il 
fascio che non doveva del radiofaro di Pittsburgh. 

Questa negligenza di ricorrere ad un nuovo orientamento mediante gli 
strumenti, costituì una causa concomitante, 

Considerazioni. - Ci troviamo — scrive l'A. — di fronte а un'altra delle 
condizioni sfavorevoli alla navigazione aerea, una di quelle che le Compagnie 
aeree cercano di eliminare il più rapidamente che possano. 

Durante il volo, dunque, il pilota del transaereo andato distrutto, si rese 
conto di aver deviato fuori della sua rotta durante il tratto di volo strumen- 
tale, Ciò avvenne quando egli perdè la quota preparandosi erroneamente ad 
atterrare a Pittsburgh. Riluttante allora a riprendere il volo strumentale, egli 
decise di continuare a servirsi dell'orientamento col suolo, con le disastrose 
conseguenze descritti 

Riferendosi a tale incidente ГА, insiste sulla necessità di addestrare i piloti 
civili al volo strumentale in condizioni reali o perfettamente riprodotte ed 
indica l'apparecchio d'addestramento “ Link ,, avvertendo, per altro che quasi 
tutte le Compagnie di navigazione acrea americana richiedono dai piloti che 
aspirano ad essere assunti in servizio la licenza ottenuta da una scuola di 
addestramento “ Link ,,. 


Relazione di incidente. — Il 19 dicembre 1936, circa alle ore 21, press'a poco 
a 0 miglia a sud di Port Jervis, New York, un aeroplano civile degli Stati Uniti fu 
costretto ad un atterraggio forzato che determinò la distruzione dell'apparecchio. 

Il velivolo aveva lasciato Miami, Florida, alle ore 13 с, dopo aver sostato а 
Charleston, South Carolina, era ripartito per Camden, New Jersey. Le condi- 
zioni di tempo erano tali da imporre l'uso del volo strumentale ed inoltre erano 
stati autorizzati atterraggi intermedi quali Newark, New Jersey e Boston, Ма: 
sachusetts, Il pilota guidò l'apparecchio attraverso la tempesta, volando ad 
una quota di cirea 1500 metri e regolandosi con l'aiuto del radiofaro. Egli 
pensava che avrebbe trovato un tempo migliore a nord di Washington, Dopo 
avere oltrepassato Baltimore, Maryland, si verificano interferenze alla radio, 
tali da rendere impossibile la recezione dei segnali del radiofaro, Il pilota, senza 
oramai una guida precisa e servendosi unicamente della bussola e della velocità 
aerea per calcolare la distanza percorsa dall'ultimo punto noto di riferimento, 
si diresse a Camden, sperando che nelle immediate vicinanze di questa località 
avrebbe potuto percepire le segnalazioni della radio, anche se permanessero le 
interferenze, Quando egli si credette in vicinanza di Camden, si trovò ancora 
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nella impossibilità di regolare la radio alla lunghezza d'onda giusta per poter 
percepire le segnalazioni del radio-orientatore o per identificare la zona su cui 
volava, e di conseguenza decise di proseguire il volo per Newark, che egli 
supponeva si trovasse abbastanza vicina a Camden. 

Era invece accaduto che forti venti, assai più violenti di quelli che il pilota 

pettava, avevano fatto derivare l'apparecchio fuori della sua rotta. Mentre 
il pilota lentamente perdeva quota effettuando quello che egli riteneva un 
approccio nei paraggi di Newark, un'ala dell'aeroplano urtò contro un alberello 
ad una quota di quasi зоо metri, mentre l'altitudine a cui si trova Newark è 
di soli 3 metri. 

Il pilota allora segnalò all'inserviente di bordo di far cingere ai passeggeri 
le cinture di sicurezza, quindi fermò i motori ed iniziò l'atterraggio aprendosi 
un varco attraverso gli alberi, per circa 200 metri о рій. Naturalmente ambo 
le ali si stroncarono ripicgandosi indietro e i motori furono avulsi; tuttavia la 
cabina non fu seriamente danneggiata. 1 passeggeri furono portati in salvo poco 
dopo la mezzanotte. 

Cause dell'incidente, - Difetto di recezione delle segnalazioni del radiofaro. 
Un sistema di antenna non schermata non funzionò a causa delle interferenze 
dovute alle precipitazioni atmosferiche. 

Altra causa: lo stato del tempo. I presagi sulle condizioni meteorologiche, 
‘basati sul servizio dell'Ufficio Meteorologico degli Stati Uniti e su quello della 
Compagnia, non segnalarono in tempo le insolitamente forti correnti prove 
nienti da sud che furono trovate lungo la rotta dal transaereo. Errore questo da 
attribuire al personale dirigente, perché un transaereo non deve essere lasciato 
partire per una zona di dubbio tempo, decollando da un'altra dove il tempo è 
già cattivo. 

Provvedimenti presi. — Un più rigido servizio di segnalazioni a terra. Un più 
accurato sistema di segnalazione delle condizioni del tempo da parte degli uffici 
competenti. Un sistema di antenna schermata. Uso di un radio-orientatore a 
bordo dell'apparecchio, che consenta al pilota di accertare la sua posizione nel 
caso che il sistema di segnalazione a terra non funzioni. 

Considerazioni. — Sugli apparecchi americani civili si sta ora effettuando 
l'installazione di un nuovo apparecchio radio che è una combinazione dell'an- 
tenna schermata a ciambella e del radio-orientatore. L'antenna a ciambella è 
un apparecchio a forma di anello sporgente al di sotto della prua del velivolo. 
L'antenna è direttamente collegata con la carlinga ed il pilota può farla 
ruotare per mezzo di una piccola manovella la quale è munita lateralmente 
di un piccolo quadrante la eni freccia si sposta a seconda dei movimenti 
compiuti dall'antenna stessa. Con questa combinazione si ottiene il radio- 
orientatore. 

Per una strana coincidenza nello stesso momento in cui avveniva l'inci- 
dente riferito, un altro aeroplano si aggirava nella stessa zona. Queste appa- 
recchio era appunto equipaggiato con l'antenna schermata. L'A. riporta uno 
stralcio della relazione del pilota: “la sera del 19 dicembre 36 le condizioni 
d'interferenza erano particolarmente sfavorevoli ed era presso che impossibile 
ricevere con sicurezza segnalazioni con un ricevitore non munito di antenna 
schermata. Quando il ricevitore di bordo, dotato di antenna schermata fu messo 
а punto la recezione divenne eccellente... In qualche tratto fra Martin's Creek, 
Pennsylvania, e Harrisburg, Pennsylvania, mrono captate delle segnalazioni 
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sulla direttiva Martin's Creek e Newark; e si trovò che avevamo derivato a 
nord fuori della nostra rotta, e per considerevole estensione, a causa di un forte 
vento del sud la cui presenza non ci era stata segnalata perchè ne tenessimo 
conto nel nostro piano di volo, Di conseguenza si rese necessario di fare una 
correzione di 30» per causa della deriva a fine di mantenere la rotta corretta. 
Le segnalazioni radio ottenute, insieme con l'antenna schermata, ci fornirono 
con accuratezza ed efficacia la nostra posizione approssimativa , 

Con una simile documentazione — afferma МА. — è logico presumere che 
l'apparecchio fracassatosi a Milford, Pennsylvania, se avesse portato a bordo 
l'antenna schermata attrezzata а railio orientamento avrebbe potuto ritrovare 
la sua strada nonostante la deriva provocata dai venti del sud, e pertanto 
avrebbe senza inconvenienti raggiunto il capolinea. 

Questo sistema di antenna schermata, il radio-orientatore, già in uso in 
alcuni campi, il barografo di volo e il sistema anticongelante, sono tutti con- 
seguenza delle sistematiche ricerche che le compagnie aeree compiono per il 
sempre maggiore incremento e la sicurezza dell'aviazione civile, Una recente 
disposizione dell'Ufficio Aereo Commerciale impone l'istallazione a bordo di 
questi radio-orientatori a datare dal го gennaio 1038. L'uso della antenna 
schermata è obbligatorio a datare dal 1° novembre 1937. 

Circa gli altri due fattori che contribuirono a provocare l'incidente: ossia 
delle manchevolezze del sistema di segnalazioni a terra e della trasenratezza dei 
bollettini meteorologici, РА. osserva che per lunghi anni la funzione di trasmet- 
titore di segnalazioni fu considerata di secondaria importanza. Generalmente 
questo segnalatore era un giovane, spesso con pochissima esperienza di volo, 
dal momento che il suo lavoro era considerato il primo gradino della scala 
gerarchica che portava ai posti più fortunati di aviatore o di dirigente, di con- 
seguenza esso si trovava nella condizione di dover autorizzare a volare dei 
transaerei in condizioni tali che egli stesso non comprendeva bene. 


Dopo aver messo brevemente in rilievo la necessità — ora riconosciuta — 
di adibire al servizio delle segnalazioni a terra personale capace e possibil- 
mente rappresentato da vecchi piloti, I'A., riferendosi ai quattro incidenti 
sopradescritti, riassume i fatti accertati relativamente ad essi: 

19 Presso Albuquerque New Messico, Nessuna disgrazia, Incidente pro- 
vocato da deficienza del servizio del rifornimento a terra dei carburanti 

29 Newhall Pass, California. Morte di tutti quelli che si trovavano a 
bordo. Incidente causato per colpa del pilota il quale mancò di eseguire il volo 
prescritto per avvicinarsi a Burbank іп condizioni sfavorevoli di tempo, 

39 Fairchance, Pennsylvania. Morte di 12 su 14 delle persone che s 
trovavano a bordo, Incidente causato dalla riluttanza del pilota a ritornare al 
volo strumentale dopo aver incrociato il fascio del radiofaro ed essere sceso al 
disotto del soffitto di nuvole e aver constatato che non si trovava nella 
posizione che credeva. 

4° Milford, Pennsylvania. Nessuna disgrazia. Incidente causato dalla 
impossibilità da parte del pilota ad orientarsi una volta che il radio-ricevitore, 
a causa delle interferenze, non funzionò a dovere. Causa concomitante, un errore 
nella trasmissione dei bollettini, 

I provvedimenti presi furono - riepilogando — i seguenti: 

19 Revisione del sistema di rifornimenti a terra. 
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2° Perfezionamento del sistema di strumenti a bordo al fine di rendere 
il pilota più consapevole dell'altitudine a cui vola, specie nel periodo di approc- 
cio agli aeroporti. Revisione degli itinerari di volo e delle norme di esso in pros- 
simità dei capilinea, con l'adozione obbligatoria di soffitto di operazione più 
alto nei paraggi di zone montagnose. 

3° Introduzione di corsi a terra di volo strumentale al fine di fornire ai 
piloti la necessaria confidenza e disinvoltura in questa forma di volo. 

4° Installazione di congegni di nuova invenzione al fine di neutralizzare 
gli effetti delle interferenze sui radio-ricevitori di bordo; sviluppo dei radio 
orientatori che consentano al pilota di orientarsi in volo nel caso che i sistemi 
di orientamento terrestri non rispondano a sufficienza, sia per causa della radio, 
sia per inattese sfavorevoli condizioni di tempo. 
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LA VISITA DEL DUCE IN SICILIA 
LA FOLLA DI CALTANISSETTA ASCOLTA П, DISCORSO DEI DUCE 
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LA VISITA DEL DUCE IN SICILIA 
PALERMO - ASPETTO DEL FORO ITALICO DURANTE II, DISCORSO 
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LA VISITA DEL DUCE IN SICILIA 
PALERMO - ASPETTO DEL FORO ITALICO DURANTE IL DISCORSO 
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BREVI RIASSUNTI DI ARTICOLI 
PUBBLICATI SU RIVISTE AERONAUTICHE STRANIERE 


L'AVION. - N. 131 


L'avion de course " Amiot 370 ,,. 

Descrizione dell'apparecchio da corsa ‘ Amiot 370 ,, monoplano bimotore 
ad ala mediana “cantilever,,, munito di motori Hispano-Suiza 12 Үйз 
da 860 с. v. ciascuno. È dotato di tutti gli ultimi perfezionamenti: dispositivi 
di pilotaggio automatico, eliche tripale a passo variabile, carrello retrattile. 

Questo apparecchio parteciperà alla corsa aerea Istres-Damasco-Parigi 


Caratteristiche principali: 


Apertura ану... vues ies 0% 23 
PEAKS ir idea Чи 14 
Superficie . . ае Ена ma 67,500 
ҚОСА 53 э pip quas if kg. 10.300 


Velocità massima . . 


Le *' Latécoère 298 ,,. 


Descrizione dell'idro-silurante ''Latécoére 298,,, interamente metallico, 
dotato di un motore Hispano-Suiza r2 Virs da 880 c. v., e di elica tripala 
Ratier a passo variabile automatico. 


Caratteristiche principali: 


Apertura alare абу» ай 15,50 
с, же ОН. а GE За 12,56 
Superficie 22.33 datti бо ` Suha 
Velocità a 2000 m. . X аю 5. . km/h. 290 
Аййй «cei маа бою ёз cos Юй 400 
PRIORE ¿qr pit s pue T 


Fotografie. 
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L'AIR. — N. 422. 


Anticipation sur l'aclion aérienne au cours d'un conflit. Général N. 
Cause ed effetti di una futura guerra; importanza dell'av 
potere distruttivo. 
Preparazione industriale e necessità di semplificare la costruzione di 
apparecchi, eliminando negli stessi ogni rifinitura non indispensabile, 


lazione come 


Les hélices Gnome el Rhóne. Т. Due. 
Descrizione tecnica particolareggiata dell'elica a passo variabile in volo 
Gnome-Rhóne realizzata in due tipi: 
elica a variazione continua, comandata dal pilota; 
elica a passo variabile automatico. 
L'articolo è corredato da schemi e da una fotografia. 


Le те Salon International de l'Aéronautique de Bruxelles. 
Brevi descrizioni degli apparecchi, motori, ed accessori esposti al 10 Salone 
Internazionale di Bruxelles. 


— N. 425. 


Hélices Hispano Suiz 
Presentazione dei duc tipi di elica Hispano Suiza 
elica a passo variabile a due posizioni; 
elica a regime costante, che è un perfezionamento della precedente. 
Studi e descrizione del funzionamento dei due tipi di elica e vantaggi 
nella loro applicazione pratica. 
L'articolo è corredato da piani e fotografie. 


LA VIE AÈRIENNE. - N. 85 


Avion “ Bréguet 760,,. 
Studio intrapreso dall'ing. Louis Bréguet, per la costruzione di un appa- 
recchio commerciale capace di trasportare 56 pas: 


segeri. 


Note tecnico-costruttive, principali caratteristiche е dati di volo previsti: 
motori; | Споше-Еһбле 14 N О-О — 4 Hispano r4 AA 


motori Phra <- cavalli 4400 
араша шив ascii wan uoo Ж 4150 
Ae XR. eoe y мою във ве М 9 
Superficie ройаше............ me 176 
peso totale .......2..2..... Ю 24500 
velocità massima a 2000 metri , . . . . km/h, 380 


L'apparecchio sarà dotato di tutte le più moderne installazi 
Piani dell'apparecchio. 
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Les idées et les réalisations rémarquables du constructeur Emile Régnier. A. 
Вела 
Cenni sulle brillanti realizzazioni dell'ing 
aeronauti. 
precisione. 
Note sul motore, іп costruzione, per apparecchi da caccia a due eliche 
giranti in senso inverso ed a passo variabile în volo 


лете Emile Régnier nel campo 
>: costruzione di apparecchi, motori, accessori, ed istrumenti di 


iche principali di questo motore: 


12a "V, invertiti; 
raffredamento: ad aria; 

cilindrata: 12 litri circa; 

regime normale: 3500 giri al minuto; 
peso (completo di accessori): kg. 350; 


Questo motore sarà munito di compressori Roots che gli assicureranno 
una potenza di 450 c. v. a 4000 metri. 
Grazie al sistema riduttore, ogni elica girerà a 2267 giri. 


LES AILES. - N. 840. 


L'Avion " Fool Proof ,, est-il possible? — Owi! Avec les Girowettes Constantin. 

^ Et l'équipement d'un Lcopoldoff avec ces аррагей de sécurité va per- 
mettre une espérimentation extremement interessante puisqu'elle doit conduire 
à un avion qui segnale les fautes de pilotage, les corrige automatiquement et 
vole tont senl, 

L'articolo tende a dimostrare le possibilità di realizzare un apparecchio 
“ alla portata di tutti ,, , cioè un apparecchio che in tutte le condizioni di volo 
mantenga automaticamente una posizione corretta o di sicurezza. 

Tale realizzazione ё ritenuta possibile con i dispositivi Constantin 

Descrizione particolareggiata della Girouette Constantin. 

Sehizzi e piani. 


FLIGHT, - Vol, XXXII, 


1488. 


The S.B.A.C. Display and exhibition, 937 (Esposizione della Society of British 

Aircraft Constructors a Hatfield il 28 є 29 giugno 1937). 

П 28 e 29 giugno с. а. ha avuto luogo ad Hatfield l'esposizione annuale 
della Society of British Aireraît Constructors. 

Nel primo giorno gli apparecchi sono 
giorno presentati in volo. 


ti schierati a terra, nel secondo 
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Segue l'elenco degli apparecchi esposti, tra i quali: 
Gloster "" Gladiator ,, (motore Bristol Mercury IX). 
Gloster ‘F5/3,, monoplano (motore Bristol Mercury IX). 
Hawker ‘Hurricane ,, (motore Rolls-Royce Merlin), 
Vickers '* Venom,, (motore Bristol Aquila). 
Handley Page “ Harrow ,, (due motori Bristol Pegasus) 
Armstrong Whitworth “ Whitley ,, (due motori Armstrong Siddeley 
Tiger IX). 
Bristol '° Blenheim ,, (due motori Bristol Mercury VIII). 
Handley Page " Н.Р. 53 Hampden ,, (due motori Bristol Pegasus). 
Fairey ‘P4/34,, (motore Rolls Royce Merlin). 
Hawker " Kenley ,, (motore Rolls-Royce Merlin). 
Blackburn “Shark IL,, (Armstrong Siddeley Tiger VI). 
Fairey ‘Swuordfish ,, (motore Bristol Pegasus ПІ М). 
Vickers Supermarine ,, Walrus ,, (motore Bristol Pegasus VI). 
Avro ‘'Anson,, (due motori Siddeley Cheetah IX). 
Vickers '* Wellesley ,, (motore Bristol Pegasus XX). 
Westland ''Lysander,, (motore Bristol Mercury IX). 
Fotografie, 


THE AEROPLANE. - Vol. LII, n. 1359. 


А пеш British Airscrewm Co. (Una nuova ditta inglese costruttrice di eliche). 

alla Rolls Royce Ltd. e dalla Bristol Aeroplane Co. ë stata formata la 
che avrà sede in un nuovo stabilimento attualmente in 
costruzione a metà strada tra Gloucester e Cheltenham. La nuova Ditta si 
occuperà di due tipi di elica a velocità costante; un tipo a movimento idraulico 
ed un altro azionato elettricamente. 

In un primo tempo la produzione della Коко! Airserew: 
tata soprattutto alle eliche azionate idraulicamente, 
dalla Rolls Royce e dalla Bristol. 

Sebbene la principale produzione della Rotol Airserews Ltd., sia il tipo di 
elica a movimento idraulico, sarà pure costruita Гейса azionata ad elettricità 
particolarmente adatta per apparecchi plurimotori. 


Ltd. verrà limi- 
notevolmente sviluppate 


— Vol. LIII, n. 1363, 


The World's height record. (И record mondiale d'altezza). 

Il capitano M. J. Adam, del Royal Aircraft Establishement Farnborough, 
Hants, il 30 giugno u. s., con lo speciale monoplano '* Bristol 138 ,, , munito di 
motore Bristol Pegasus con compressore, ha riconquistato all'Inghilterra il 
record mondiale d'altezza raggiungendo la quota di m. 16.439,55 

La quota raggiunta è di 755 metri superiore a quella raggiunta nel mese 
di maggio dal ten. col. Mario Pezzi e di 1217 metri superiore a quella raggiunta 
dal magg. Swain nel settembre dello scorso anno. 

Il tempo totale di volo è stato di due ore e 15 minuti. 

Fotografie 
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АБКО DIGEST. - Vol. 3°, n. 6. 


Miles " Hawk ,, primary trainer as used by Royal Air Force Cadels. (Apparecchio 
Miles " Hawk ,, per l'addestramento dei cadetti della К. A. F.). 
Notizie sul nuovo apparecchio della Ditta Phillips & Powis Ltd., monoplano 
ad ala bassa a sbalzo, biposto d'addestramento; deriva dall''' Hawk Major, 


Caratteristiche: 


Motore: D. H. Gipsy Major di. . . 130 
ЖЮН RES аа цер 2 STA SRI 10,36 
Тиса: й si 6804 B8 4206 6 ЖЫ dd 7.31 
Altezza 2... M қ ur ex 2,13 
Superficie portante ............. ша 1635 
БЕС ЕТ oiran желік Ор 11806 
Сагісо utile normale в rea, та 218 
Peso totale normale „........... „ 829 
Velocità d'atterraggio... ......... km/h. 72 
Velocità di crociera, . е ҮК Ө gp 1891 
Velocità massima. 22.22.2... CX 2 1338 
Velocità di salita iniziale . 304 
Autonomia normale . . . 643 
Quota di tangenza pratica 5450 
Benzina алы ET $ 145 
ПИЯ у уе е Къы онт ы RT (ДА 2 


Fotografie с piani. 


New “ Boeing „ [our engined transports. (1 nuovi quadrimotori ** Boeing ,, per tra- 

sporto passeggeri). 

La Ditta Boeing Airplane Co. ha їп costruzione, per conto della Trans- 
continental e Western Air, due moderni quadrimotori per trasporto passeggeri: 

1* = П " Bocing-307 ,, è un monoplano terrestre ad ala a sbalzo, carrello 
€ ruota di coda retrattili, La fusoliera ha sezione cilindrica terminante a punta. 
Dietro la cabina di pilotaggio vi è un compartimento accessibile in volo, riser- 
vato ai bagagli dei viaggiatori; altri compartimenti per la posta trovansi al 
di sotto della cabina centrale. I gabinetti di toletta sono situati nella parte 
anteriore della cabina dei viaggiatori. 

Il primo di questi apparecchi sarà pronto per la fine del 1937. 


Caratteristiche 


Motori: 4 Wright Cyclone G. 100 di 1100 c. v. ognuno 


Apertura alare. ..2............2 WL. 3533 
Lunghsiza| З слов каеш аа обо 028 | BS 
AME. C ow dex mer tavi алы ГІ) М 547 
Peso ЮМ ы 2.24 хэлнэ каа хк Жа 19091 
Equipaggio . . Juez y алы ер, ЖЕ 4 
diffe, a z sn pss go ЧЁ 
Жеш Rea Ë 
Хань Є Posta de oe mos eos uc v kgs ЖӨ 
Velocità di стобеа...........,. kmh. 386 


Velocità massima . . . . . „ фа 
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29 — ' Boeing 314 ,, , idro-monoplano ad ala alta a sbalzo. Per la prima 
volta su un apparecchio americano vi saranno due ponti di volo: uno superiore, 
ben studiato per l'equipaggio e per il carico, ed uno principale per i passeggeri. 

Davanti al ponte superiore vi sono i posti per il primo pilota e per gli 
altri cinque ufficiali piloti. Dietro la cabina di pilotaggio e nelle ali vi sono i 
compartimenti per il carico della posta; immediatamente dietro ci sono le 
camere da letto e da pranzo per l'equipaggio. 

Il primo apparecchio sarà pronto per il volo nella primavera del 1938. 


Caratteristiche: 

Motori: 4 Wright Cyclone di 1500 c. v. ognuno 

E UT MEL жк у Я 86:34 

паці LELE SCRI PA ж IB 

peggio “алга гаа ev 2 ез еч 4 8 
ШІН АНЕ s во e 9 Reo ven в ООР 4o 

Posi {di fimo. LL...) ый 


Loan SR ғар Š 2268 
Velocità шазїша........... 321 
Autonomia totale 2.22......... 8046 


Disegni. 


WESTERN FLYING. - Vol 17, п. б. 


New airport lichting system — Westinghouse panel includes wind indicator dials 
and runway diagram. (Un nuovo sistema di controllo di illuminazione degli 
aeroporti). 

La Westinghouse Electric and Manufacturing Company ha recentemente 
installato sugli aeroporti di Greensboro-Hing-Point e Charlotte, nella Carolina 
del Nord, un nuovo sistema di controllo di illuminazione. Esso consiste in un 
quadro elettrico racchiuso in una gabbia d'acciaio con frontale di cristallo, 

Nella sezione superiore sono installati gli anemometri; al centro vi è il 
controllo per l'illuminazione del campo d'atterraggio, consistente in uno schema 
colorato delle piste del campo stesso: nella sezione inferiore trovasi il comando 
automatico di tutti gli altri circuiti di illuminazione dell'aeroporto. 3 

Fotografia. 


New offset propeller — Maynard-Di Cesare introduce prob with original charac- 
teristic. (La nuova elica spostata lateralmente - IL supporto Maynard-Di 
Cesare con originali caratteristiche). 

Dal г о luglio c. a. è stata posta in vendita l'elica Maynard-Di Cesare che 
alla mostra di New York ha dato luogo a considerevoli commenti per il fatto 
che la зпа costruzione si differenzia dalla naturale. 

Di detta elica sono stati lanciati sul mercato due modelli: l'uno a passo 
"automatico e l'altro a passo fregolabile. Le pale dell'elica compiono un arco 
determinato e vengono spostate lateralmente verso il mozzo dell'elica. 

L'aggiustamento delle pale dell'elica spostate lateralmente è richiesto dalla 
necessità di provvedere ad un buon equilibrio per il motore, con il risultato 
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che le vibrazioni dell'elica trasmesse al motore ed il conseguente logorio 
vengono ridotti al minimo, 

Т risultati ottenuti dall'impiego di detta elica sono soddisfacenti, perchè 
oltre ad un aumento di velocità del 10 % si ha anche una considerevole ridu- 
zione nel decollo, 5 

11 modello automatico è composto di sole sei parti interne, che lavorano 
per la forza centrifuga, esercitate da una pressione d'aria. 

Le eliche sono costruite tanto con pale di lega d'alluminio che d'acciaio 


AVIATION. - Vol. 30, n. 6. 


Newest „Bellanca ,, - Five place ship jor medium price field will be in-line 
powered, (IL nuovissimo apparecchio "Bellanca ,, в cinque posti, munito 
di motore a cilindri allincati). 
La Ditta Bellanca Aircraft Corporation, New Castle, DI, ha annunziato 
la costruzione di un nuovo monoplano ad ala bassa, a cinque posti. 
П nuovo “ Bellanca ,, avrà la fusoliera metallica, di speciale costruzione, 
Presumibilmente, detto apparecchio, sarà munito di motore Menasco. 


FLUGSPORT. - N. 13. ° 


Descrizione ed illustrazione del monoplano anfibio bimotore triposto 
‘Hirtenbe:g HAM 11,,, derivato dal " Норіпег HA 11,, da ricognizione 
costiera ed allenamento. Costruzione in legno, ala a sbalzo, equipaggio di tre 
uomini [pilota e due mitraelieri); armamento: una mitragliatrice anteriore ed 
una posteriore, e kg. 200 di bombe, Carrello con ruote laterali allo scafo centrale 
e galleggianti sotto le semiali; due motori Walter Bora RC da 250-270 е. v. al 
disopra dell'ala. Apertura alare m. 14,1; superficie alare m? 30; peso a vuoto 
kg. 1300; totale kg. 2500; velocità massima km/ora 230; autonomia km. 500 


Jeby Bordallas. (Atlante di bordo еру) 
L'atlante, costruito da Brenninf (Berlino) presenta vari vantaggi fra cui 
quello di poter svolgere le carte nci due sensi, ovest est e nord-sud. 


Ж 


Inter. Segelfiug-Weltbewerb Wasserkuppe (4-28 Juli). La gara internazionale 
di volo a vela della Wasseshuppe, 4-18 luglio). 
Alla gara di quest'anno presero parte, oltre айв єгшаша, sci nazioni, 
con numerosi alianti di cui si damno descrizioni e caratteristiche, 


Royal Air Force Display. (La manifestazione aerea di Hendon). 

Cronaca della manifestazione aerea della Royal Air Force a Hendon e 
descrizione dei principali apparecchi militari presentati. 

Descrizione di apparecchi; 

Monoplano rapido ‘' Fh 104 ,, bimotore commerciale ad ala bassa a sbalzo, 
della Flugzeugwerk Halle G. m. b. H., costruzione mista, attrezzato per volo 
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notturno e volo cieco; a cabina, con alette ipersostentatrici, due persone di equi- 
paggio (pilota e marconista) e tre passeggeri e merci. Carrello retrattile; motori 
Hirth HM 508 ad 8 cilindri a V, da 240 с. v. montati nell'ala; eliche in legno 
pale regolabili. Apertura alare m. 12,06; superficie alare ша 22,3; peso а 
vuoto kg. 1205; totale kg. 2080; velocità massima km/ora 335; di crociera 
300/325; di atterraggio 07; autonomia km. 860; quota di tangenza teorica 
m. 6700, pratica m. 0200. 

Aliante polacco “ ITS 8 ,, a motore, dell' Istituto di ricerche di Lemberg; 
monoplano ad ala alta, con posto di pilotaggio protetto, carrello a una ruota, 
posta dietro ad un pattino anteriore; piccolo pattino di coda. Motore Këller 
Мз da 18 c, v. Apertura alare m. 13,6; superficie alare mq? 16,9; velocità 
massima km/ora 120; di crociera 105-110; di atterraggio 45; velocità di 
discesa con motore fermo 0,95 m/sec.; decollo іп So metri. 

Biplano da caccia finlandese “ Viima,, sviluppato dal " Tuiska ,,. Costru- 
zione mista, biposto, aperto, a doppio comando. Motore Bramo Sh 14 A 
da 140 с. v. Apertura alare m. 10,5; superficie alare ше 27,6; peso a vuoto 
kg. 590; totale kg. 930; velocità massima Кпуога 178; di crociera 140; di 
atterraggio 65; autonomia km. 750. 


UFTWISSE: 


.- N. 


7% 


Die Gestalt dev Luftschraube une іле seichnerische Darstellung. (L'elica e la sua 
rappresentazione grafica). Dr. ing. В. WEINIG. 
L'A. espone la teoria analitica dell'elica, sia a pale fisse che regolabili, e 
delle sue qualità aerodinamiche. 


Lulthremse für Segelfiugzeuge. (Freno aerodinamico per alianti). Н. JACOBS. 

Descrizione di un freno, composto da due alette che in posizione di riposo 
si adagiano sull'ala (estradosso ed intradosso) formandone il rivestimento, ed 
in posizione di funzionamento si dispongono normalmente alla corda aero- 
dinamica del profilo, provocando una forte resistenza all'avanzamento; son 
manovrate dal pilota mediante una leva; si adattano ai modelli Rhënadler, 
Rhónbussard, Rbésperber e Sperber, 


Die verschiedenen Fliigelbanarien und der Rohvhohmflügel. (La struttura delle 
cellule e l'ala a longherone tubolare). Dr. ing. RICHARD VOGT. 
Descrizione di costruzioni di longheroni tubolari che presentano requisiti 
di sicurezza e rigidità, e possono servite anche da serbatoi di combustibili, 
avendo pareti piene e stagne, 


LUFTWELT. - N. 7. 


Neuer Befordevungswagen für Segel- und Kleinfiugzeuge. (Nuovo сағ per alianti 
ed apparecchi leggeri) 
Descrizione del nuovo carrello Universal con pareti ribaltabili verso l'alto, 
in modo che tutti i modelli di alianti posson venir comodamente caricati e 
con sicurezza. Il carrello è largo m. 1,65, alto m. 2,60 e lungo m. 6,30. 


п 
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LUFTWEHR. - 


7 


FLA-Mg-Züge іп der Hoimatlujtverlcidigung Frankreichs. (Sezioni milraglia- 
інісі controacree francesi). LUTZ HUBNER. 
l'articolo tratta delle Sezioni di mitragliatrici per la difesa controaerea 
territoriale, ereate in Francia in numero di circa 400 e destinate a postazioni 
fisse, Comprendono ciascuna т ufficiale, 3 sottufficiali e 33 uomini di truppa; 
son munite di mitragliatrici doppie pesanti Hotchkiss di mm. 13,2 con apparati 
di ascolto e misurazione della velocità e rotta dei velivoli. 


Russische. Anweisung [йг den Flakischeinicerlerdienst. (Regolamento russo per il 
servizio dei proiettori controacrei). 

Servizio dei proiettori della difesa attiva controaerea, in collaborazione 
con i caccia. Tale sistema tende ad illuminare gli apparecchi nemici, oppure 
a formare al disotto di essi una cortina luminosa su cui essi risaltano renden- 
dosi visibili ai caccia che volano a quota superiore, Il proiettore impiegato 
ha un diametro di em. 150, ооо milioni di candele, ed è munito di gruppo 
generatore di 15 kw., di accessori, di apparato di ascolto; il tutto montato 
su due autocarri. 


SCHWEIZER AERO-REVUE. - N. 7. 


Die Herstellung von Metallpropellers: für Flugzeuge. (La costruzione di eliche 
metalliche). Ing. capo dr. C. v. KELLER e W. Hrga. 

Lavorazione e verifica delle cliche metalliche per aeroplani, negli Stabili- 
menti Escher Wyss di Zurigo; i pezzi vengon ricavati alla pressa da sbarre 
di lega d'alluminio e successivamente lavorati, rifiniti e controllati, anche con 
raggi Röntgen per scoprirne gli eventuali difetti interni. 


SCHWEIZERISCHE MONATSCHRIFT FÜR OFFIZIERE. - N. 7. 


Gasaufklárung und Gassicherung. (Ricognizione coniro i gas e misure di sicurezza) 
ART. 

temi di offendere le truppe in marcia mediante Г irrora- 
zione di aggressivi chimici su grande superficie e il lancio di bombe a gas, 
e l'avvelenamento preventivo del snolo. Parla altresi dei metodi di ricogni» 
zione e segnalazione, effettuati dagli appositi distaccamenti esploratori che 
precedono le truppe. 


JUNKERS NACHRICHTEN, - N. б. 


Zerstörungsireie Werkstofipritung im Junkers Motorenbau. (Prove di materiali 
senza deteviorazione por i motori Junkers). 
Metodo con apparato magnetico ad eccitazione separata (ferroscopio) per 
localizzare i difetti di struttura di materiali metallici, lasciando intatti i pezzi 
€ senza estrarre provette, 
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La storia dell’ Ungheria dalle origini fino ai nostri giorni 


П 19 maggio ultimo scorso, S. А. S. il Reggente d'Ungheria, ammiraglio 
Nicola Horthy, a Budapest, così definiva, alla presenza del nostro Re Impera- 
tore, la situazione spirituale della nazione ungherese nei riguardi del nostro 
Paese: ‘I multiformi legami che nel corso della storia hanno sempre più avvi- 
cinato l'Ungheria all'Italia, risalgono al più remoto passato. Allorquando il 
popolo ungherese fermò i suoi passi nella Pannonia, già appartenente alla 
cerchia della cultura di Roma, e definitivamente si stabili nel bacino danubiano, 
зі rivolse istintivamente alla culla della civiltà e della concezione del mondo 
occidentale, a Roma Eterna; e così per lunghi secoli pose le fondamenta 
dei reciproci contatti nel corso dei quali l'Ungheria, abbondantemente attin- 
gendo alle ricche fonti spirituali delle terre d'Italia, potè non solo after- 
mare e divulgare, ma anche difendere, pronta a tutti i sacrifici, la civiltà 
occidentale ,,. 

Che queste parole, che vanno oltre le solite forme protocollari, fossero 
basate sui fatti ce lo dimostra, se pure ve ne era bisogno, la Storia d'Ungheria 
compilata da Nicola Asztalos e Alessandro Pethó, che la Casa Editrice “ Ge- 
nio ,, di Milano 0) ha testé pubblicato, nella diligente versione di Filippo Faber, 
e che viene, opportunamente, a completare e riassumere la ricca bibliografia 
ungherese comparsa dopo la grande guerra. Storia che è rimasta sconosciuta 
per la maggioranza degli italiani, ma che merita, invece, di essere attentamente 
esaminata, almeno nella parte che ci riguarda. 


Mancano leggende e documentazioni archeologiche, che possono portare 
un ро" di luce nel buio profondo della preistoria ungherese, e tutti gli storici 
hanno dovuto, perciò, procedere per induzione ed anche per supposizione, 
calcolando il tempo addirittura a millenni, per fissare, con qualche attendibili 
l'origine della gente ungara o magiara. Diciamo subito che le voci “ ungherese ,, 
e “ magiaro ,, , prese in senso generale, si equivalgono; esse hanno, peraltro, 
un significato storico molto diverso. Ungherese, invero, derivazione della antica 
voce Onogar o Ungar, sta a indicare l'origine etnica; magiaro, invece, sta a 
ricordare che gli ungheresi discendono dalla tribù Magyar, che era considerata 
la più nobile di tutte quelle della stirpe Onogur; da quella tribù alla quale, per 
comune consenso, spettava di giudicare delle controversie fra le altre tribù, ed 


1) Storia della Ungheria, di 
trice “ Genio ,, Milano, 19: 


COLA ASZTALOS e ALESSANDRO Ретно, 8. A, Edi- 
XV, pagine 560, 16 tavole, Prezzo lire 50. 
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il capo della quale, il “ Gyula ,, era il Capo dei Capi, La denominazione " unghe- 
Tese ,, ha quindi valore essenzialmente etnografico; mentre la voce ‘magiaro ,, 
rappresenta una patente di nobiltà. 

Secondo gli studi dell'Asztalos, l'albero genealogico della gente unghe- 
rese può essere tracciato così: il popolo primitivo che nella notte dei tempi 
viveva tra i monti Urali ed i monti Altai, si sarebbe frazionato in due grandi 
masse, quella degli '' Ur. e quella degli “ Altai,, stabilendosi, la prima, 
lungo il Volga, l’altra negli Altai. Gli Uralici, forse nel terzo millennio a. C., 
si sarebbero, alla lor volta, divisi in due rami. П più settentrionale sarebbe 
andato a formare gli antenati dei Samoiedi; l’altro, che gli storici distinguono 
col nome di " Ugro-finnico ,, , si sarebbe sistemato lungo il Volga e nelle valli 
dei suoi affinenti Cama, Oca e Bielaia. Questo ramo, che è quello che ci interessa, 
si sarebbe diviso, esso pure, forse nel secondo millennio a. C., in due rami: 
quello dei '' &nnici-permii,, e quello degli “ Ugro ,,. Quest'ultimo, dopo essersi 
assimilati altri popoli, avrebbe costituito varie tribù tra le quali quella dei “ Pre 
magiari „. Un eguale processo di suddivisioni e spostamenti avrebbe, nel frat- 
tempo, subito la massa altaica dalla quale sarebbe derivata, fra le altre, la 
tribù degli " Ogur,, o Bulgari. 

Uno spostamento contemporaneo delle tribù pre-magiare, avvenuto forse 
nel primo millennio a. С., verso oriente e delle Ogur verso occidente, avrebbe 
portato all'incontro delle due stirpi e alla formazione del popolo “Onugur,, 
(cioè " Misto.) o “ Ungar,,, che avrebbe occupato la regione Cuban-Don є 
Dnieper. Verso il 460 d. С. gli Onugur si sarebbero spostati verso il Caucaso 
occupando la Meotide. Colà si trovarono, pare, a contatto coi Turk ed altre 
tribù caucasiche con le quali passarono a costituire l'impero dei Cazari. Caduto 
detto impero, gli Ungheresi, divisi in sette tribù ed accompagnati da tre tribù 
Cabardine di origine turca, sospinti dai Pecneghi venuti dall'Oriente, si spo- 
starono verso Occidente, portandosi dietro un miscuglio di razze e di tradizioni 
indecifrabili. Si fermarono tra il Danubio inferiore c il Dnieper, in un territorio 
che denominarono “ Ktelkoz ,, (terra racchiusa tra fiumi). Quivi giunti, compi- 
топо il primo atto di vita nazionale eleggendosi un capo supremo a vita nella 
persona di Arpád, figlio del буша in carica della tribù Magyar, e che la 
tradizione faceva discendere dal ramo femminile della famiglia di Attila. 

Sotto la guida di Arpád guerreggiarono con successo contro la Moravia 
(892 d. C), occuparono la Pannonia (894) е conobbero la loro nuova patria, 
dove trovarono le vestigia della dominazione di Roma, di cui subirono la 
benefica influenza. 


La più antica struttura sociale del popolo ungherese, come quella di altri 
popoli del resto, aveva per base la consanguineità, la “ Famiglia ,,. L'unione 
di famiglie della stessa provenienza formava il " Ceppo ,, , la Stirpe, che era 
un organismo economico-religioso, Durante la permanenza nell'Etelkoz le 
tribù avevano formato una Confederazione, ma dopo la nomina del capo a 
vita, che aveva prerogative di sovrano, alla Confederazione si sostituì la Nazione. 
Gli Ungheresi dei primi secoli di Cristo si dedicavano specialmente all'alleva- 
mento del bestiame, dimoravano sotto pompose tende orientali ed avevano 
numerosi servi. ТІ loro esercito era composto di reggimenti, squadroni e nuclei 
di dieci uomini, raggruppati, Secondo il bisogno, in armate; il vestiario di 
guerra consisteva їп abiti di cuoio ornati di placche metalliche che fungevano 
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da corazza; la loro tattica era spigliatissima e basata quasi solamente sulla 
sorpresa, Seguivano l'antica fede dei Turchi, adoravano cioè 1''' Avo comune ,, 
il “ Dio che risiede in Cielo ,, , il più possente degli spiriti benigni e maligni che 
regolavano la vita. Questa venerazione di un Dio in Cielo, spiega come il Cri- 
stianesimo, predicato da S. Volîango nel 972, venisse accettato quasi senza 
contrasto e così rapidamente, che la Chiesa di Roma già nel 1038 annoverava 

primi Santi di nazionalità ungherese, fra i quali Santo Stefano (re Stefano I). 
Conoscevano la scrittura ed avevano una cultura superiore a quella dei popoli 
Slavi dai quali erano circondati, 

П governo di Аграл e dei Gyula che gli succedettero durò fino all'anno 
tooo. Poi, con Stefano I, venne costituito il ‘ Regno Cristiano d'Ungheria ,,. 
La discendenza di Arpád dette all'Ungheria la serie dei Re fino ad Andrea ПТ 
(1308), dopo del quale si spense, Il Re non veniva ufficialmente riconosciuto 
che dopo la incoronazione; е questa non era ritenuta valida se non era fatta 
usando la corona inviata dal Papa per la incoronazione di re Stefano I, e cioè 
con la " Sacra Corona ,,. I primi otto re presero il titolo di '' Rex Ungariorum ,, , 
gli altri, a cominciare da Ladislao I (San Ladislao, 1077-1002) assunsero quello 
di “Rex Ungariae ,, per dimostrare il carattere statale della amministrazione 
politica. Il re Bela III, poi (1172-1196), istitui l'arme nobiliare della famiglia 
reale Arpád (strisce orizzontali rosse ed argentee, alternate a cominciare dalla 
rossa), e lo stemma nazionale (bipartito, portante a sinistra l'arme degli Arpád. 
e a destra la " Doppia Croce, adottata come simbolo della parità di rango 
con la potenza bizantina). 

Riuscirebbe molto interessante un largo riassunto della vita politica, mili- 
tare, religiosa e culturale del popolo ungherese dei primi tempi; ma la storia 
dell'Ungheria è così aggrovigliata, è così connessa alla storia di altri popoli che 
non è possibile farlo, a meno di non volerricopiare il volume. Dobbiamo quindi 
limitarci a segnalare gli avvenimenti che più direttamente interessano l’Italia. 

I primi nostri rapporti con l'Ungheria furono di carattere militare e risal- 
gono al tempo in cui, sotto il governo del Gyula Geza, un esercito ungherese 
venne nella penisola quale alleato dell'imperatore di occidente contro Beren- 
gario I re d'Italia, le truppe del quale, dopo un vano tentativo contro Venezia, 
battè sulle rive del Brenta (anno 899). Tali contatti ripresero nel periodo dal 
ото al 924 quando, rappacificatisi con Berengario I, lo aiutarono nella guerra. 
contro Rodolfo II di Borgogna, e nel 020 quando aiutarono contro lo stesso 
Rodolfo, il nuovo re d'Italia Ugo di Provenza; e più tardi ancora quando 
combatterono a favore di Berengario LI, e attraversarono l'Italia centrale e 
meridionale (950). (Secondo gli storici, in quel periodo i Re d'Italia passavano 
agli Ungheresi un canone annuo). Sotto il regno di re Colomanmo l'Ungheria 
si trovò in contrasto con Venezia che aveva avanzato pretese sulla Croazia, 
ma avendo poi, Colomanno sposato Busilla, figlia di Ruggero I conte di Sicilia 
e stretti, per tal modo, vincoli di parentela con una dinastia regnante in 
Italia, giunse ad una conciliazione pacifica con la Serenissima 

La politica militare di quegli anni e degli anni immediatamente posteriori, 
diede peraltro una grave scossa alle finanze dello Stato; talchè il re Andrea I 
(1046-1060) dovette ricorrere ad un espediente, che fu, forse, il primo del genere 
al mondo; la svalutazione della moneta, portando il profitto della tesoreria, 
che era del 5,88 %, al 46 %; facendo così perdere alla moneta di Santo Stefano 
ogni fiducia tanto in patria che all'estero, 


Вака 
баш. 
tenenle 
Roma 


h 


574 RIVISTA AERONAUTICA 


Malgrado tutto, però, la cultura ungherese faceva buoni passi avanti. 

Colomanno, verso il 1100 emanò il primo codice delle leggi che, in 88 arti- 
сой, regolava la vita civile della nazione; nel pericdo dal 1019 al 1060 venne 
redatta, a cura di un dotto frate benedettino, una pregevole Cronologia ecele- 
siastica е poi, d'ordine di re San Ladislao 1 (1077-1002) una Leggenda Maggiore 
е una Leggenda minore che trattavano della vita e delle opere di re Santo 
Stefano I; e più tardi, un'opera intitolata Gesta Hungarorum, andata disgra- 
ziatamente perduta, ma della quale si conserva il ricordo in tutta la storio- 
grafia medioevale. 


Del continuo stato di turbolenza in cui vivevano le diverse provincie di 
cui componevasi il regno ungherese verso la fine del XII secolo ed il principio 
del XIII, approfittò Venezia che si rese padrona di Zara. 

Di questa occupazione, però, il re Andrea IT поп si impressionò molto; 
е, anzi, nel 1217, rinunciò per sè ed i suoi successori al possesso di Zara a favore 
di Venezia, per ricompensare la città della laguna del trasporto marittimo 
degli eserciti ungheresi della Crociata, 

Andrea II (1205-1235) riprese la politica di amicizia con l'Italia basata 
su vincoli di parentela; e nel 1234 sposò, in terze nozze, Beatrice d'Este, dalla 
quale ebbe un figlio, Stefano, che alla sua volta rinforzò i vincoli di parentela 
con famiglie italiane sposando Tommasina Morosini di Venezia, che diede alla 
dinastia degli Arpád l'ultimo rampollo, Andrea, che divenne рої re Andrea III 
(1290-1301). 

Anche il successore diretto di Andrea II, Ladislao IV, strinse parentela 
con italiani, concedendo în moglie a Carlo II, lo Zoppo, Re di Napoli (Casa 
d'Angiò), la sorella Maria. Da questo matrimonio nacque poi Carlo Martello. 

Da questo groviglio di parentele ne venne che alla morte del re Ladi- 
slao IV si trovarono a contendersi la successione, insieme ad altri aspiranti 
di altre nazionalità, due principi italiani. Andrea figlio della Morosini, nepote 
diretto del re Andrea II; e Carlo Martello nepote di Ladislao IV. Ad un certo 
momento, anzi, si trovarono ad essere entrambi nominati re d'Ungheria. Però 
il solo incoronato fu Andrea (13 luglio 1290); e Carlo Martello, il quale aveva 
intanto perduto, dopo la morte del pontefice Niccolò IV, il suo migliore appog- 
gio, morì senza aver potuto prendere possesso del trono. Durante {1 suo regno 
Andrea III ebbe preziosa e fedele consigliera e cooperatricela madre Tommasina; 
e per poter meglio lottare contro alcune regioni turbolente, chiamò a sè lo zio 
Alberto Morosini al quale dette il principato di Schiavonia. Ad un nepote di 
Alberto dette poi in moglie una fanciulla della famiglia Kóezegi, che gli dava 
non pochi fastidi. 

Con la morte di Andrea TIT, che non lasciava eredi, 
degli Arpád, e la nazione riebbe il diritto di eleggersi il те, Ma sorsero, però, 
molti pretendenti al trono; e tra questi, in prima linca, Carlo Roberto di Angiò- 
Napoli, figlio di Carlo Martello che fu Re d'Ungheria ін partibus. Gli Ungheresi 
elessero Venceslao, figlio del Re di Polonia che prese il nome di Ladislao IV ed 
era pronipote di Bela IV di casa Arpád, ma il Papa, Bonifacio VIII, italiano, 
fece incoronare Carlo Roberto. Gli Ungheresi peraltro non vollero riconoscerlo 
e l'elezione rimase virtualmente nulla, Però quando Ladislao IV, in seguito 
alla morte del padre sali sul trono di Polonia e rinunciò a quello di Ungheria 
а favore di Otto di Raviera, Carlo Roberto riuscì, con l'appoggio di papa 
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Clemente V, che come gli altri suoi predecessori riteneva l'Ungheria feudo della 
Chiesa, a farsi incoronare re. Per attirarsi la benevolenza dei sudditi, sposò, 
poi, nel 1320, Elisabetta, pronipote del ге Bela IV, degli Aspád; e desideroso 
di assicurarsi la successione anche al regno di Napoli, diede per moglie al 
secondogenito Andrea, la regina Giovanna di Napoli 

Carlo Roberto governò molto saggiamente per quanto sempre lottando 
contro nemici interni ed esterni: e lo storico gli riconosce grandi qualità di 
statista. Regnò fino al 1342, lasciando il trono a suo figlio Luigi, il quale, 
seguendo le orme del padre, portò l'Ungheria all'apogeo, meritandosi l'attributo 
di “ Grande ,,. Fra le sue imprese è notevole quella contro il regno di Napoli 
per vendicare la morte del fratello Andrea assassinato in Aversa per mandato 
della moglie Giovanna. Luigi battè successivamente i napoletani ad Aquila, 
Traetto e ad Aversa mise a morte gli assassini del fratello, costrinse Giovanna 
a fuggire in Francia ed entrò vincitore a Napoli il 24 gennaio 1348. Rientrando 
in Ungheria vi lasciò un proprio Governatore, Luigi concluse poi con Venezia 
un patto di neutralità per otto anni allo scopo di aver mano libera nei suoi 


di " Signore della Dalmazia e della Croazia ,, assunto dai Dogi. In compenso, 
sgombrò le regioni occupate del Brenta e del Piave. 

Morendo, lasciò il trono alla figlia undicenne Maria, sotto Та tutela della 
madre Elisabetta; Ma gli Ungheresi, male sopportando il sistema di governo 
di Elisabetta, annullarono l'elezione di Maria ed elevarono al trono un altro 
degli angioini di Napoli, Carlo il Piccolo (1386). Carlo venne però poco dopo 
assassinato, pare per mandato di Elisabetta; e così la reginetta Maria risalì 
sul trono. Con la sua morte avvenuta nel 1305, cessò la serie dei Re d'Ungheria 
della dinastia degli Angiò di Napoli, е cominciò la successione dei re delle рій 
diverse dinastie. Fino al 1476 l'Ungheria non ebbe più contatti diretti con 
l'Italia. 

Detti contatti vennero poi ripresi soltanto nella prima metà del secolo XV, 
allorchè salì al trono l'ungherese Mattia Hunyadi (Corvino), il quale non solo 
prese per moglie Beatrice figlia del Re di Napoli e corse poi in aiuto del suocero 
assalito dai Turchi (sconfiggendoli presso Otranto), ma fece appello alla grande 
cultura italiana per elevare il livello intellettuale del popolo ungherese. Egli, 
invero, si servì dei nostri maggiori architetti per la costruzione delle tre più 
grandi cattedrali del regno, chiamò a lavorare per lui i più celebri nostri minia- 
turisti ed i migliori pittori della scuola senese, ed inviò molti giovani ad addotto- 
rarsi nelle nostre più famose università, Il re Giovanni Szapolyai, poi (1526- 
1540), che era in lotta contro Ferdinando d'Asburgo (che in contrapposto а 
lui i nobili avevano eletto Re d'Ungheria), trovandosi a mal partito nel campo 
militare cercò di assicurare il suo trono per mezzo della diplomazia, e all'uopo 
mandò ambasciatori a Venezia ed a Roma. 

È vero, però, che non ne ottenne che delle buone parole e che l'Ungheria 
ebbe, contemporaneamente, due re, entrambi legittimi perchè incoronati con 
le norme tradizionali. Fra i fedeli del predetto re Giovanni, lo storico cita un 
frate Giorgio Utyeszenies figlio di una Martinuzzi, italiana, col nome della 
quale soltanto la storia lo ricorda; uomo di qualità politiche eccezionali, a 
cui il re affidò la sopraintendenza degli affari di finanza, militari e di giustizia, 
nonchè la tutela del figlio erede del trono; e che divenne l'arbitro delle sort! 
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dell'Ungheria alla cui grandezza dedicò tutta la sua vita. Altro fedele a re 
Giovanni, fu il veneziano Luigi Gritti, che riusci a concludere un patto di 
alleanza fra re Giovanni ed il Sultano, divenne capo di ua esercito alla testa 
del quale riconquistò Buda, e fu, poi, nominato, con atto che lo storico definisce 
“errore tragico ,, governatore dell'Ungheria quando Giovanni, stanco, si ritirò 
quasi totalmente dalla vita pubblica, 

11 Gritti morì poi ucciso da soldati Moravi a Medgyes che egli difendeva 
in nome di re Giovanni Sigismondo, figlio di re Giovanni. 

Durante la signoria degli Asburgo cominciata con l'imperatore Massimi- 
liano (1564-1576), l'Ungheria fu continuamente in guerra, e anche afflitta 
dalle lotte per la Riforma e Controriforma e non ebbe diretti contatti con 
l'Italia. Lo storico ricorda tuttavia il Montecuccoli che guidò le truppe contro 
i Turchi, all'inizio del regno di Leopoldo I (1657), l'alleanza con Venezia (Santa 
Lega, del 15 maggio 1684) e il principe Eugenio di Savoia che entrato nel 1683. 
al servizio di re Leopoldo col grado di colonnello, venne nel 1696 nominato 
comandante supremo, debellando definitivamente i Turchi a Zenta 

Quando incominciò in Italia il periodo delle agitazioni per la libertà, ' Un- 
gheria ne segui l'esempio, e Mazzini fu dagli Ungheresi proclamato “l'entusiasta 
poeta della unità italiana ,,. Allorchè l'Austria incominciò a perseguitare 
i patrioti ungheresi, questi trovarono fraterna accoglienza in Piemonte, di 
dove Kossut potè dirigere il movimento insurrezionale, che doveva assi- 
curare alla Ungheria quella indipendenza che da 300 anni non era che un 
bel sogno. 


Colla fine del 1847 si chiude la Storia d'Ungheria compilata da Asztalos 
e comincia la parte, dal 1848 al 1931, dettata dal Pethò. Parte che riesce, per 
l’Italia, forse la più interessante di tutta la storia ungherese, Essa invero ci 
riporta subito alla prima nostra guerra per l'indipendenza (1848-1840), e ci 
dà subito la misura della simpatia che gli Ungheresi nutrivano per l'Italia. 
Ci dice infatti il Pethò che in quella circostanza Vienna, richiamandosi alla 
Prammatica Sanzione, chiese all'Ungheria di aiutarla contro le truppe del 
Piemonte; il Gabinetto ungherese prese tempo, dichiarando che rico1ose-va 
il suo obbligo di aiutare l’Austria, ma non poteva soddisfarvi sino a che la 
pace non fosse ristabilita sui territori della Corona ungherese; e poi su proposta 
di Luigi Kossut, venne chiesto che ai domini italiani venisse data una costi- 
tuzione liberale autonoma (cosa che significava, quasi, la perdita del Lombardo- 
Veneto). 

Tl successivo 21 luglio il Kossut, in veste di oratore del Gabinetto, aggiunse 
altre dichiarazioni che equivalevano ad un rifiuto di qualsiasi aiuto. Non 
solo, ma col seguitare la loro agitazione contro gli Asburgo, gli Ungheresi ven- 
nero, in quella circostanza, a trovarsi volutamente nostri alleati contro l'Au- 

ia. 9 Nella seconda nostra guerra per l'indipendenza il fatto non potè ripe- 
tersi; trovammo però i numerosi Ungheresi emigrati in Italia, riuniti da Cavour 


3) I] Pethò non ne fa parola; ma è doveroso ricordare che una " Legione 
Italiana ,, comandata dal colonnello Alessandro Monti, combattè in Ungheria 
а fianco degli Ungheresi contro l'Austria; e che legionari Ungheresi erano con 
Garibaldi nel 1800 a Marsala. 
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in una “ Legione Ungherese ,, , pronta a combattere contro il comune nemico. 
Nel 1866 poi, allorchè le agitazioni ungheresi ripresero forza, si videro molti 
dei Comitati rivoluzionari d’ Ungheria, eleggere a cariche onorifiche dei dichia- 
rati nemici dell'Austria, come Cavour e Garibaldi. Allorquando poi 1 Ungheria, 
ottenuta una “ tregua di Dio ,, , celebrò nel 1896 le sue feste millenarie l'animo 
italiano vibrò all'unisono con l'ungherese; е nel 1894 quando mori a Torino 
Luigi Kossut, l'Italia si unì con tutto il cuore al dolore dell'Ungheria per la 
perdita del grande agitatore, L'unione spirituale tra i due popoli emerse poi 
specialmente nel 1911, allorchè l'Ungheria, pur essendo travagliata e travolta 
in lotte politiche fortissime, trovò, nella sua viva simpatia per І" Italia, la forza 
di concorrere, con la partecipazione alla Esposizione internazionale di Belle 
Arti, organizzata a Roma, al nostro tripudio per la ricorrenza del primo 
cinquantenario della costituzione del Regno d’Italia, 

Per dimostrare poi la vitalità dell’ Ungheria, accenneremo che alla fine 
del 1900, con calcolo fatto, prendendo per base gli ultimi 113 anni, aveva avuto 
un aumento nella sua popolazione del 270 %; e che mentre nel 1880 appena il 
56 % della popolazione complessiva sapeva la lingua ungherese, nel 1900 tale 
percentuale era salita già al 60, 

Gli avvenimenti politici che sconvolsero 1" Ungheria dopo la guerra mon- 
diale, son troppo noti perchè si debba farne parola. Accenneremo solo al fatto 
che non appena la nazione ungherese trovò 11 suo definitivo assetto con la costi- 
tuzione della “ Reggenza ,, del regno, affidata a Nicola Horthy (novembre roro) 
si verificò subito un miglioramento nei rapporti politici con l'Italia: miglio- 
ramento che portò poi, nel 1927, l' Ungheria ad avvicinarsi al Governo fascista 
ed а concludere col Duce, che il Pethè definisce “° о statista più interessante е 
più gigantesco dell'epoca ,, , quel patto di amicizia italo-ungherese, che mentre 
rafforzò sensibilmente la posizione dell’ Ungheria nel bacino danubiano, conso- 
lidò i vincoli e li rese ancor più fraterni, fra l'Italia ed i paesi della Sacra 
Corona di Santo Stefano, 

Lo studio del Pethò si arresta al 1931; ma gli Italiani e gli Ungheresi di 
oggi, che hanno assistito all” incontro, a Roma prima, e poi a Budapest tra il 
nostro Re Imperatore ed il Reggente del Regno di Ungheria, sono in grado di 
giudicare che i sentimenti di stima, di amicizia e di simpatia fra le due nazioni 
sono tuttora elevatissimi, 


ERCOLE MORELLI 


Le Colonie dell'Impero fascista alla VII Fiera del Levante di Bari 
(settembre 1936) 


Il suggestivo quartiere orientale della Fiera del Levante — che è stato 
il primo mercato internazionale italiano dopo la proclamazione dell'Impero 
fascista — ha ospitato, nella sua settima manifestazione, la Mostra dei pro- 
dotti delle colonie italiane che, curata nello allestimento dal Ministero delle 
colonie, ha costituito non soltanto un tutto largamente e utilmente dimostra- 
tivo dell’opera che assorbe tutti gli sforzi e tutte le cure dell'importante Dica- 
stero, ma ha offerto anche la documentazione assai interessante delle immense 
risorse che l’Italia avvicina alle sue necessità e alle sue possibilità di traffico е 
di scambio. 
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11 Ministero delle colonie aveva diviso la sua partecipazione in tre sezioni 
al cui allestimento molto зоссогзс la competenza del Direttore del Museo 
coloniale italiano: 

una sezione storico-militare, inquadrata intomo al Sacrario delle 
Medaglie d'Oro e che in una prima sala raccoglieva ritratti e biografie dei 
grandi pionieri, esploratori e turisti italiani in Africa, mentre in una sala suc- 
cessiva metteva in evidenza tutto il ricco materiale risultante dai cimeli, 
materiale bellico, fotografie e documenti della prima guerra d'Africa e del- 
Pultima vittoriosa campagna italo-etiopica che ha conquistato all'Italia 
fascista, col sangue dei suoi figli migliori e per la tenace lungimirante volontà 
del Duce, l'Impero. 

(In questo lato della Mostra si polarizzava la maggiore curiosità dei 
visitatori italiani e stranieri, i quali poterono ammirare fra gli antichi cimeli 
della prima guerra africana il famoso “ Nac-dinò ,, indossato da Menelik nella 
battaglia di Adua e offerto dal maggiore Nerazzini, una raccolta di cinquanta 
fucili di diverso tipo e testimonianti ciascuno il concorso dei fornitori europei 
all'armamento delle masse di Tafari, quattro dei cinquantuno cannoni caduti 
in mano abissina durante la prima battaglia di Adua e rinvenuti dalle nostre 
gloriose truppe nel ghebi imperiale di Addis Abeba; un cannoncino antiaereo, 
anch'esso catturato dai nostri eroici soldati all'esercito nemico, bandiere ей 
armi che ricordano i] famoso scontro di Ual-Ua 

un'altra sezione era destinata alla presentazione merceologica е compren- 
deva una notevole collezione di pelli di animali domestici e selvatici delle nostre 
colonie dell’Africa orientale, con tutte le applicazioni ed utilizzazioni fatte di 
tale importante materia prima dall'industria nazionale; completava la sezione 
un ricco campionario di lavorazioni sperimentali e di applicazioni compiute 
da ditte industriali del Regno; 

una terza sezione, era dedicata ai valori filatelici delle colonie italiane 
e comprendeva, oltre ad una ricca collezione di francobolli, anche bozzetti e 
disegni originali. 


ІП, GOVERNATORATO DELLA LIBIA 


Il Governatorato della Libia volle offrire un quadro completo della 
gigantesca opera realizzata, dall’avvento del Fascismo, dai vari governatori 
che si sono avvicendati nella reggenza della colonia, trasformando immense 
distese sabbiose in fertili regioni ricche di concessioni agrarie e di grande 
attrattiva turistica. 

Eppertanto, veramente preziosa fu la partecipazione dell'ente turi- 
stico e alberghiero della Libia, che, colla struttura esterna del padiglione, 
trasformato secondo la tipica architettura orientale e coll'esemplificazione di 
tutte le attività dirette a favorire e ad incrementare lo sviluppo del turismo in 
una regione di incantevole dimora с di vasto richiamo archeologico c natu- 
rale, riusciva ad impostare nella Mostra un tutto armonico di vasta e sicura 
efficacia propagandistica. 

L'esposizione governatoriale era costituita da una interessante raccolta 
di fotografie documentanti le più recenti opere pubbliche e private, fra cui la 
costruzione della litoranea che allaccia l’ Egitto alla Tunisia, la bonifica e valo- 
rizzazione del suolo, la scuola islamica, ecc. Una varia serie campionaria di 
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prodotti agricoli documentava le possibilità di sfruttamento della colonia, 
mentre la parte riservata ai prodotti dell'artigianato dimostrava l'attività 
degli indigeni 


IL GOVERNATORATO DELLA SOMALIA 


Una Mostra integrale di tutte le attività agricole, industriali, artigiane е 
commerciali ebbe ad offrirla il Governo della Somalia, già altre volte presente 
alla Fiera di Bari 

Una parte dei padiglioni era destinata alla Mostra allestita dalla Società 
Olibanum, concessionaria per l'incetta e il commercio dell'incenso migiurtino. 
Oltre ad una interessante documentazione fotografica sulla raccolta, cernita, 
lavorazione e trasporto dell' incenso, v'erano campionature di resina per la fab- 
bricazione delle vernici, smalti, colori, inchiostri, ecc.; di gomme-resim 
auche per la fabbricazione dei profumi e dei saponi, e di res 
per la fabbricazione del linoleum е del materiale isolante 

L'artigianato si presentava con uma importante documentazione riguar- 
dante: l'arte del ferro (pugnali dalla impugnatura tricuspide, attrezzi rurali, ecc, 
l’arte del legno, che oltre ai consueti lavori delle suppellettili necessarie al 
modesto arredamento delle capanne somale, presentava una vasta raccolta 
di feticci с animali primitivamente scolpiti; l'arte dell'orafo e dell'argentiere 
che figurava con una collezione di prodotti creati per l'abbellimento delle 
donne indigene; infine, una campionatura di fibre tessili, di paglia, di terrecotte, 
di cuoio, ecc. 

Oltre ad illustrazioni grafiche del commercio di importazione c di esporta- 
zione, dei lavori pubblici e di bonifica, ecc, la Mostra presentava le possibilità 
agricolo-industriali: il Consorzio agrario di Giale esponeva un campionario 
interessante del fertile Benadir: la Società agricola italo-somalo, fondata dal 
Duca degli Abruzzi, presentava la sua produzione prevalentemente cotoniera. 
Dal seme alla pianta, dal frutto alla filatura, dalla tessitura ai manufatti, era 
una dimostrazione eloquente delle possibilità di produzione e di sfruttamento 
del territorio della colonia. V'era infine un apposito padiglione destinato alla 
esposizione del prelibato frutto della banana. 

Un grande plastico, riproducente l'intero villaggio Duca degli Abruzzi, 
la zona di colonizzazione e parte del corso dell'Uebi Scebeli con le opere di 
arginamento e di canalizzazione, esposto nel padiglione dava la sensazione del- 
l’importanza delle opere, in gran parte in via di realizzazione, promosse dal 
Regime mentre una collana di cimeli riflettente i primi anni di attività della 
Sais e delle esplorazioni compiute da S. A. R. il Duca degli Abruzzi nell'alto 
Scebeli, riportava il pensiero ai pionieri della nostra colonizzazione africana. 


Ir, GOVERNATORATO DELL ERITREA 


Le attività economiche della colonia primogenita erano rappresentate : dai 
prodotti agrari nelle numerose specie di cereali, di semi oleosi, di fibre 
tessili, di aromi; dai prodotti minerali con campioni dei recenti ritrovamenti 
di sacche di quarzo aurifero, delle falde di Mica, delle cave marmifere di Mai 
Edaja e Barentu, di granito grigio e rosa di Decamoré; dai prodotti forestali 
а cura della Milizia Forestale del M. Merara; e dai prodotti forniti dall'Ufficio 
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eritreo dell'economia che presentava pelli di animali domestici є selvatici, 
bil-bil perlifere, trocas, madreperla 

V'erano poi i lavori a mano dell'orefice axumita Confù Chidanè con fili- 
grane d'oro e di argento e con decorazioni e legature di oggetti di uso indigeno. 

Un simpatico tono d'ambiente veniva dato al padiglione dalla costruzione 
di un tukul (Adgò) e di una casa del forno (Enda Mogagë) dove alcune indi- 
gene si esibivano nelle loro opere quotidiane della vita domestica eritrea, dalla 
preparazione dei vari cibi tradizionali alla lavorazione del cotone e а qualche 
esecuzione di canto ritmico su accompagnamento di keraz. 


11 Ministero delle colonie, nel dare a tutta questa materia un carattere uni 
tario di Mostra delle Colonie italiane, vi aggiungeva richiami suggestivi, desti- 
nando all'assistenza dei vari padiglioni, zaptiè, dubat e ascari nelle loro carat- 
teristiche divise, ciò che contribuiva a dare a tutto il quartiere orientale della 
Fiera del Levante una nota coreografica di grande tipico effetto. 
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CONSEGNA DI LABARI ALLE UNITÀ AEREE DELL'A. O. I. 
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w" Vita са del Duca degli Abruzzi. ETTORE FABIETTI. 


dra кнн ка ик ‘Edizioni A. Barion, Milano, 
DUCA DEGLI ABRUZZI 


н Il Duca degli Abruzzi è certamente una tra le 
più belle figure di Casa Savoia. 

Predestinsto dall'ambiente storico e politico nel 
quale era nato e cresciuto, ad una vita di apiatezza 
e di onori, inerenti al suo rango, egli la disdegnò, 
cercandone una che fosse conforme al suo spirito 
ardente, 

E poichè il pericolo gli pareva precluso, egli lo 
cercò, lo insegui, lo snidò, lo provocò iniziando con 
lui quell'eroico combattimento che durò tutta la 
sua vita. 

Mai torneo fu più grandioso, più silenzioso e più 
aspro. Il Principe combattè armato della sua v 
Jontà, della sua tenacia e del suo coraggio, il pericolo armato di tutte le insi 
il Principe oppose costantemente la forza semplice ma granitica del suo cosciente 
ardire, il pericolo oppose la continua molteplice subdola varietà delle sue appa- 
renze. La lizza per questo sovrumano torneo fu tutta la terra, ma se le scher- 
maglie e gli assaggi fra i due avversari si svolsero su tutti i mari e su tutti i 
continenti, fu soltanto nei punti più misteriori, più ignoti e più inviolati che 
i due avversari s'incontrarono per i loro combattimenti fondamentali. 

Questo Principe ferrigno conobbe un solo vincitore: la morte e anche a 
questa non si abbandonò incosciente, non ne fu sorpreso impreparato, ma la 
presenti, la guardò impassibile con i suoi chiari occhi grigiazzurri e si mosse per 
riceverla in assetto di combattimento nel campo della sua ultima battaglia, 
quella più snervante e più sorda, quella contro il deserto africano. 

Morì così con una semplicità da eroe del tempo degli eroi, lanciando, con 
la stessa presenza del suo corpo consunto e inerte, l'ultima sfida al suo destino. 
E non fu il desiderio di gloria e di onori terreni a spingerlo per tutti i continenti, 
all'assalto delle vette inviolate ed eccelse e delle solitudini inesplorate; ma un puro 
e semplice desiderio di azione, nel quale si espressero una religiosità profonda, 
l'alto senso di una missione da compiere e l'umana altissima aspirazione a far 
sì che la vita non fosse, secondo l'amara frase leopardiana, "piuttosto durare 
che vivere,,, ma una lotta continua per vincere l'ossessionante ledium vitae. 

Motivi umani e sovrumani concorsero dunque a generare ed alimentare 
quella divina, divorante inquietudine, che portò il Principe taciturno nelle gelide 
latitudini ed sulle tormentate altitudini, alla ricerca di quegli inviolati silenzi, 
cari al suo spirito. 
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Fin da ragazzo apprese il gusto dei liberi orizzonti, senti l'ampio respiro 
degli oceani, conobbe il fascino degli ignoti paesaggi. 

Iniziò la sua carriera sul mare con lunghi viaggi di cireumnavigazione, nei 
quali ebbe modo di temprare il corpo e lo spirito. Ma ben presto la varietà 
dei luoghi visitati non bastò più alla sua inquietudine. Attirato, per un oscuro 
istinto, verso cimenti intentati, egli drizzò lo sguardo acuto e fermo verso le 
eccelse vette dell Himalaja, che gli erano apparse durante un suo viaggio іп 
India; ma il colera infieriva sullaltipiano e il Principe modificò perciò il pri- 
mitivo disegno, rivolgendo l'attenzione ad un'altra formidabile vetta, quella del 
S. Elia nell Alaska. La spedizione, rapidamente ma minuziosamente preparata, 
si concluse con la prima vittoria del Princip 

Poco tempo dopo il Duca degli Abruzzi si accinse ad organizzare quell’ im- 
presa polare, che doveva portare il tricolore della Patria alla più alta latitudine 
mai raggiunta fino allora, oltre îl segno di Nansen 

La piccola nave, ribattezzata col nome propiziatorio di ‘ Stella Polare ,, , 
salpò per le gelide ed infide lande del nord, sostando їп quella più che setten- 
trionale baia di Toeplitz, da cui doveva ‘fare ali al folle volo,, la piccola 
pattuglia. Il Duca non potè farne parte e certo, se l'odissea di Cagni e dei suoi 
tre compagni fu lunga e logorante, ancor più lunga e logorante fu per l'anima 
del Principe la forzata ansiosa inerzia alla baia. Quante volte dovette egli male- 
dire, durante l'angosciosa attesa, la mano che, con la minaccia e il principio 
di un congelamento, gli aveva impedito di capeggiare e guidare l'eroico mani- 
polo verso le supreme mète, Costretto all'inerzia cosi contraria al suo tempera- 
mento, con la mente tormentata dall'enigmatico silenzio, che s'era chiuso sui 
dieci uomini є si prolungava oltre l'inverosimile, certo egli dovette soffrire con 
lo spirito ben più di quanto soffrissero in quegli stessi giorni col corpo i suoi 
compagni d'avventura. 

Fortunatamente il felice esito dell'impresa valse a compensarlo della sua 
sofferenza. 

Ma il Principe non sostò; indifferente alle lusinghe della vita civile si pre- 
parò dopo due anni, passati a navigare, ad una nuova conquista; quella del 
Ruwenzori. 

Nell'aceingersi alla nuova impresa egli raccoglieva 1 invocazione del grande 
Stanley il quale, giunto al termine della sua vita e vedendo che la scoperta, da 
lui fatta, del favoloso sistema orografico che sorge fra i laghi Alberto ed Edoardo, 
continuava a restare nella sfera astratta delle conoscenze teoriche, si augurava 
che qualcuno scalasse il Ruwenzori *'esplorandolo da sommo a imo in tutte 
le sue ampie valli e le sue profonde gole, 

E così fece il Duca degli Abruzzi. 

Terminata l'esplorazione di tutto il massiccio e le osservazioni scientifi- 
che, Luigi di Savoia ritorna in Patria e per diversi anni vive la normale vita 
dell'ufficiale di marina; ma ancora una volta lo riprende il desiderio di singolari 
imprese. Ritorna perciò col pensiero al massiccio del Karakorum пей” Himalaja, 
la eni visione gli era entrata nell'anima quattordici anni prima, senza più 
abbandonarlo. 

Organizzata rapidamente la spedizione, con l'esperienza che ha ormai 
acquistata, si porta sul ghiacci io del Baltoro donde assalta il Bride Peack che 
s'erge a 7600 metri e arriva fino a 150 metri dalla vetta, superando di 213 metri 
la massima altitudine toccata sino allora dall'uomo. 
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Fu questa l'ultima battaglia impegnata dal Principe contro i misteri della 
natura, Nella guerra libica e, subito dopo, in quella mondiale, il Duca ebbe ad 
assolvere compiti di grande responsabilità, lasciando, nella «па azione di Coman- 
dante, l'impronta @:Па sua personalità nei meditati ardimenti della lotta 
silenziosa e diuturna, sostenuta dalle nostre forze navali. 

Il Duca, a guerra finita, rivolse lo sguardo intorno a cercare dove pote: 
ancora dare il contributo del suo ingegno e della sua incessante operosità; e 
furono le aride terre africane lungo il medio corso dello Scebeli, ad attirare la 


sua attenzione. 

S'inizio così la lenta opera di bonifica: le acque del fiume vennero deviate 
per irrigare la terra e sorsero le prime baracche di quello che doveva poi essere 
il Villaggio Duca degli Abruzzi 

Durante questo periodo il Duca tornò ancora brevemente agli antichi pro- 
fili della sua vita, esplorando il corso dello Scebeli: fu questo un simbolico 
ritorno alle gesta dell'ormai favolosa giovinezza e al tempo stesso un preludio 
alla morte imminente. 

Venne ancora una volta in Пана, poi ne riparti per non tornarvi mai più. 

Volle essere sepolto іп quella terra d'Africa che aveva visto la sua ultima 
fatica, O “a, in questo estremo desiderio si può vedere un altissimo simbolo: 
spoglie mortali del Principe infaticabile, che fu il primo bonificatore e valo 
zatore delle nostre terre d'Africa, l'iniziatore di quella opera romana di civiltà 
e di lavoro, intesa а potenziare il nostro patrimonio coloniale rappresentarono 
una sentinella avanzata, in attesa fiduziosa del segno imperiale, che l'Italia 
fascista avrebbe impresso sul volto ambiguo del Continente nero. 


Cadorna. Gen. Когото Соқзшал. Edizioni Corbaccio, Milano, 1037-XV. 

Prezzo L. zo. 

П generale Rodolfo Corselli, uno dei nostri più autorevoli scrittori militari 
contemporanei, ha dettato per la Casa editrice Corbaccio una voluminosa 
opera sul Maresciallo Cadorna: ‘quest'uomo — come afferma giustamente il 
Corselli nella prefazione — che ebbe in pugno per circa tre anni il comando del 
massimo esercito che l'Italia abbia messo in campo є che è stato veramente segno 


d'inestinguibil odio e d'indomato amor. 


e ancor oggi i campi sono divisi fra ammiratori e denigratori. E non è a dire 
che in un campo siano raccolti tutti i competenti e nell'altro tutti gli ignoranti ,,. 
minando però i nomi dei denigratori potremmo dire, e non per mali- 
gnità, che gran parte di essi avevano ricevuto qualche stoccata, tutt'altro che 
immeritata, dal grande Capo! 

In complesso, anche il giudizio del Cors 
Cadorna. 

E al Corselli ogni lettore non рид che inchinarsi, poiché oltre a trovarsi 
di fronte a uno scrittore competentissimo, dobbiamo ricordare che egli fu, 
anche un attore, non di secondo piano, nella grande guerra. Egli l'ha combat- 
tuta, la guerra, in vari scacchieri e con le mansioni рій svariate, mettendo: 
così in grado di conoscere bene gli avvenimenti e di poterli convenientemente 
valutare. Nel Corselli, infine, possiamo credere gisechè, come egli stesso ricorda 
nella prefazione, non fu “nè un beneficato, пе un colpito dal Cadorna ,, 
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L'opera si presenta assai organica per la geniale suddivisione che l'au- 
tore ha saputo dare all'ampia materia. 

Anzitutto, la vita che il Corselli ci espone risalendo sino agli antenati del 
Cadorna ed esponendoci interessanti notizie di tutta la carriera del Cadorna 
sino alla nomina a Capo di Stato Maggiore dell'Esercito, ed alla sua sostituzione 
nel comando: tratteggia quindi la deprecabile inchiesta, la vita privata, la 
rivalutazione, i rapporti fra i due generalissimi Cadorna e Diaz e infine la morte 
fra il compianto di tutta la Nazione 

Interessantissimi i capitoli della parte seconda: " L'uomo,, , nella quale il 
Corselli espone sinceramente, le sue virtù e i suoi effetti, Questi ultimi non pos- 
sono mancare mai nell'uomo, Ма nel Cadorna le virtù di gran lunga superarono 
i difetti, che in ultima analisi gli furono poi riscontrati soltanto da chi quei 
difetti aveva inter.ssi ad esagerare 

Da alcuni si volle affermare che il Cadorna fosse ambizioso, Una prova del 
contrario, anzi una dimostrazione inequivocabile di quanto egli fosse scrupo- 
loso, ci è data da questo fatto, che il Corselli, giustamente cita. Quando egli fu 
chiamato a sostituire il generale Pollio, si sottopose volontariamente a visita 
medica, per sincerarsi se la sua salute gli permetteva di esplicare quel mas- 

mo di attività e di resistenza fisica che erano richiesti dalla nuova carica. 
“Та piena efficienza dell'organismo fisico — egli diceva — è condizione indi- 
spensabile per qualsiasi attività morale ed intellettuale veramente redditizia ,,. 

Della sua generosità molteplici prove egli ebbe occasione di dare, come 
quelle che il Corselli ricorda verso il Tassoni nel 1915, che in Libia non era 
stato fortunato, e verso й Robilant e il Capello nel 1917, che non avevano seguito 
le sue direttive. 

Ricorda l'autore anche il suo pensiero politico. “ Profondamente monar- 
chico, amava i governi forti, che solo possono essere utilial Paese, Perciò 
preferì Cavour al Mazzini, amò Crispi e simpatizz imo, giu- 
dicando che *' se ci fosse stato Mussolini, i disfattisti li avrebbe messi dentro e a 
Caporetto non si sarebbe arrivati ,, 

Ma giustamente il Corselli aggiunge: " Pretendere che Cadorna non abbia 
avuto difetti è un non senso, Pretendere che essi non siano rilevati, e che si 
faccia solamente la sua apologia, significa far dipendere la storia dalla '' moda ,, 
del momento. Il destino dei grandi è di essere analizzati, vivisezionati non solo 
nelle opere ma anche nei sentimenti. L'essenziale è di essere obiettivi, sereni e 
non perseguire secondi fini (in un senso o nell'altro), nel parlare di loro, 


Con questa chiara premessa dell'autore si possono quindi scorrere sere- 
namente i capitoli successivi dell'opera con la sicura certezza di un'esposizione 
sincera, imparziale e sempre profondamente inspirata а verità. 

Risaltano dal libro la gigantesca opera di organizzazione compiuta dal 
Cadorna per poter scendere in campo con un organismo bellico rispondente 
alla grandiosità del conflitto, nel quale venivano ad impegnarsi gravemente 
le sorti del nostro Paese, 

Il Corselli esamina dettagliatamente anche l'impostazione della guerra, 
riferendola naturalmente al teatro di operazione e alle forze chesi avevano 
di fronte ed espone poi gli svariatissimi giudizi espressi da studiosi, da miltari, 
е da relazioni ufficiali sul disegno di operazioni prescelto dal Cadorna. A tale 
riguardo ci limitiamo a riportare le parole della Relazione ufficiale austriaca, 
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che ci sembrano obiettive e rispondenti alla situazione di fatto: '* Quale primo 
obiettivo, Cadorna assegnò all'atto del proprio esercito la conquista della metro- 
poli adriatica. Ma è da chieders lira direzione d'attacco non avrebbe 
prodotto più rapidamente, dal punto di vista militare, un risultato completo. 
Vi erano indubbiamente in direzione di Tarvis e Villach possibilità di successo 
il cui sfruttamento, data la occupazione ancor molto rada, avrebbe potuto pro- 
durre la caduta del fronte dell’Isonzo. Napoleone nel 1507 ha seguito tale via 
che lo condusse rapidamente а Leoben... 

Anche sulla condotta della guerra il Corselli si intrattiene lungamente, 
considerandola nelle sue successive fasi, perfettamente contraddistinte fra loro 
anche dalla natura delle azioni, del 1015. 1916 є 1017. 

Sulle operazioni del 1915 l'autore ricorda: ‘' Risultati materiali minimi, 
inadeguati alle perdite. Gravissime queste: 65.790 morti, 154.400 feriti, 25.100 
prigionieri... Era andato perduto il fiore dei nostri ufficiali e delle nostre fan- 
terie... Ma lo stesso Corselli ricorda che mentre sulle altre fronti regnava nel 
1915 una relativa calma, ‘Cadorna, in tale periodo, con le truppe ancora impre- 
parate al nuovo tipo di guerra di posizione specie per la deficienza di materiali 
idonei diede quattro grandi sanguinosissime battaglie... obbligando l'avversario 
ad immobilizzare sulla nostra fronte circa 500,000 combattenti, 

Sugli avvenimenti del 1916 l'Autore afferma: “L'anno 1916 fu l'anno bril- 
lante della nostra guerra, ma in esso corremmo gravissimi pericoli, subimmo 
perdite sensibili, assorbinmo quasi tutti i complementi disponibili; ne uscimmo 
a corto di munizioni e con le truppe logore e stanche al massimo grado. Di tutto 
ciò si sarebbe dovuto tener conto per l'impostazione delle operazioni nel 1917. 
Chi troppa tira la corda а strappa, dice il proverbio. Е i proverbi sono la sapienza 
dei popoli „. 

Nei riguardi del nostro rovescio dell'ottobre 1917, periodo ancor ogui assai 
scabroso da trattare storicamente, il generale Corselli espone dettagliatamente 
le cause del nostro rovescio, venendo а questa conclusione che riferiamo integral- 
mente: ,, Dalla scheletrica narrazione che noi abbiamo fatto, risulta che le cause 
della sconfitta furono di carattere esclusivamente militare; esse provocarono la 
rottura. A rottura effettuata, e persistendo le cause militari (quali il disorien- 
tamento dei capi, che portò a mancanza di direzione e di coordinamento, e lo 
sgio delle artiglierie), entrarono in campo le cause d'indole morale, 
mente esistevano, a mala pena contenute dalla disciplina e 


scarso appo; 
che indubb 


dallamor patrio, e allora la sconfitta si mutò in rovescio 
Non sapremmo come meglio definire i duri eventi, nei quali peraltro nulla 


può rimproverarsi alle nostre truppe, come ci è confermato anche dal Mare- 
sciallo Caviglia e dal generale Alberti nelle loro chiarissime opere. Scrive il 
Caviglia nel suo libro: Le ive battaglie del Piave: “L'esame dei diari nostri e 
nemici esclude qualsiasi debolezza delle nostre truppe il 24 ottobre ,,. Conferma 
il generale Alberti in Testimonianze straniere: ‘L'Italia non ha nulla da 
perdere e tutto da guadagnare a parlare di Caporetto , 

Il Corselli — argomento questo interessantissimo, da nessuno per lo 
innanzi trattato — esamina anche l'opera del generale Cadorna durante la 
battaglia e se ad avvenimenti compiuti, è possibile rilevare in qualche momento 
talune manchevolezze, va ricordato, a grande onore del Generalissimo, che la 
sua azione in quei giorni fu quella di un Comandante di gran classe e l'esercito 
fu magistralmente guidato sulle nuove posizioni, che sin da un anno avanti 
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il Cadorna aveva designato e apparecchiato nella deprecata ipotesi di un for- 
zato arretramento e sulle quali, restaurati gli spiriti e ritornato l'intero Paese 
a ben più profonda coscienza dei propri doveri, fu possibile, l'anno seguente, 
muovere alla vittoriosa riscossa. 

L'opera del Corselli si chiude con due capitoli di notevole pregio: 

П primo contiene considerazioni riassuntive e insegnamenti del maggiore 
interesse, ben degni di essere conosciuti e meditati dai presenti e futuri condot- 
tieri, giacchè l'Autore vi esamina tutta la molteplice e variatissima azione di 
comando del Cadorna, in ogni campo: politico, organico, strategico, tattico е 
anche psicologico, del quale va sempre tenuto conto sovrano nei conflitti armati, 
che sono sempre conflitti tra uomini, più che fra macchine, giacchè — afferma 
il Corselli —: “ La grande massa non è costituita da eroi, с anche l'eroe è fatto 
di carne е di ossa, Non si possono impunemente superare le possibilità umane. 
C'è una resistenza morale come c'è una resistenza fisica. E come picchiando 
ripetutamente su un corpo se ne provoca la rottura, così colpendo ripetutamente 
su un organismo, su una massa, se ne provoca a lungo andare lo sfondamento, 
la disgregazione, il collasso ,,. In queste parole, forse, è tutto il segreto delle 
nubi e delle luci dell'azione di comando del generale Cadorna. 

Delle Inci — abbiam detto — che superano di gran lunga le nubi, giacchè 
— e l'ultimo capitolo dell'opera del Corselli lo conferma inequivocabilmente 
— la tenace condotta di guerra voluta dal Cadorna, se in parte logorò le nostre 
forze, così da farle trovare non del tutto efficienti nell'opera del maggior peri- 
colo, tutti devono riconoscere che i tremendi colpi di maglio da lui inferti al 
superbo esercito imperiale austro-ungarico, ancor fiero di tutte le sue forze e 
di tutte le sue glorie, concorsero potentemente a rendere possibile, nell'ora 
giusta, la vittoria finale, a vantaggio, è vero degli Italiani, ma ancor più a 
vantaggio degli altri popoli dell'Intesa che non riuscivano a vincere. — V. V. 


стуле Cer өзде in Esos Gen шко дим. 
Edit. Mondadori, 1937, Milano, pag. 278. L. 20. 

con BADOGLIO 
ІМ ЕПОРА 2. dettata dal generale Quirino Armellini, 
che visse giorno e notte a fianco del Comandante, 
5 оо quale capo dell'ufficio operazioni per tutta la durata 
e. della tenace preparazione e della vittoriosa guerra. 
Il Maresciallo. Badoglio, investito dell'alto co- 
mando, giunge ad Adigrat, dove ha sede il Quartiere 
generale, alle ore 14 del зо novembre 1935. Lo accom- 
pagnano il Capo di Stato Maggiore, gen. Gabba, е 
il figlio Mario, tenente della R. Acronautica e suo 
Capo di Gabinetto. L'altro figlio, Paolo, sottote- 
nente, già aveva raggiunto il campo di aviazione al 
quale era stato assegnato. Pochissime parole agli uffi- 
ciali del comando, irrigiditi sull'attenti: ' Vi vedrò 
ad uno ad uno fra poco ,, , e si ritirò nella sua modestissima baracca, ad ini- 

ziarvi la grande fatica. 
E là, nelle settimane seguenti, poco lontano dalle gloriose rovine di quel 
fortino di Adigrat, su cui egli quaranta anni prima, tenente nel Corpo di 


Interessantissima questa nuova opera sulla guerra 
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spedizione Baldissera, aveva. visto il 18 maggio 1596 ammainare il tricolore, 


fu precisato il grandioso piano di operazioni che doveva darci l'Impero 

Precisato — abbiamo detto — poichè già il Maresciallo Badoglio, nella 
sua qualità di Capo di Stato Maggiore Generale, aveva studiato la prepara- 
zione e l'attuazione della grande impresa, e già negli studi iniziali era emersa 
chiara la linea fondamentale del piano di operazioni: 

“Poichè la massa principale nemica doveva presumersi nella zona Des 
siè-Macallè, era contro tale massa с in tale direzione che si sarebbe dovuto 
combattere la battaglia decisiva della guerra, 

E pertanto, ogni altra concezione ed ogni altra modalità di 
doveva fondamentalmente ispirarsi a tale obiettivo 

Poteva darsi che il nemico, eventualmente pronto prima di noi, potesse 
prendere l'iniziativa delle operazioni e lanciarsi con la massa delle sue forze 
contro la nostra fronte mentre la preparazione si stava completando, oppure 
temendo, come infatti temeva, le posizioni fortificate, poteva non attaccarei, 
ttrarci in campo aperto. 

"Та entrambe le ipotesi — afferma l'Armellini — il Maresciallo Badoglio 
vedeva lo svolgimento delle operazioni effettuarsi in due fasi successive. 

* Sostenere l'urto del nemico e batterlo in una battaglia difensiva. Com- 
pletare intanto la preparazione e lanciarsi quindi alla controffensiva a fondo, 
agendo control'avversario fino alsuo completo annientamento. 

"'Logorare per mezzo dell'aviazione il nemico, radunato e fermo davanti 
alle nostre posizioni; completare la preparazione e prendere quindi l'offensiva, 
agendo, anche in questo caso, a fondo contro il nemico, fino al suo completo 
annientamento , 

Così il pensiero del Comandante, inspirato a chiara e saggia concezione, si 
evolve successivamente con lo svilupparsi e col precisarsi delle situazioni ed è 
assai interessante seguire nell'opera dell'Armellini — oltre а] racconto ampia- 
mente episodico — questo aspetto, diremmo, intellettivo del Comandante, che 
ГА. ci presenta con particolari e considerazioni in diversi capitoli. Materia 
questa veramente istruttiva с degna di profonda meditazione, oseremmo dire, 
degna di religiosa imitazione da parte di chi domani avesse a trovarsi investito 
di analoghe айе responsabilità. 

Così il capitolo IIT: '* Il pensiero e il contributo del Maresciallo Badoglio, 
Capo di Stato Maggiore generale ,, , il capitolo IV: '' L'azione del Maresciallo 
Badoglio, comandante superiore in A. O.,, e, infine, il capitolo IX: ‘‘Sintesi della. 
guerra nel pensiero e nell'azione del Maresciallo Badoglio ,, costituiscono quasi 
wn testo di strategia e di tattica applicata, così da confermare nell' Armellini non 
solo le virtù di finissimo osservatore, ma anche quelle di ottima preparazione 
ai comandi, che nella sua già brillante carriera certamente non gli mancheranno. 

Ameremmo esporre con qualche dettaglio tutta la interessante materia, ma 
lo spazio consentitoci e la natura di questo scritto, puramente recensivo, non ce 
10 consentono, 

Riteniamo opportuno tuttavia ricordare come oltre al logico concepimento 
del piano di azione, la direzione delle operazioni si rivela quanto mai logica, 
sicura e contingente, 

“In un primo tempo — afferma l'Armellini — il concetto del Badoglio è 
improntato alla prudenza: Per qualche tempo — egli scrive Й ro dicembre ai 
comandanti di Corpo d'armata — dovremo restar fermi e continuare il nostro 


secuzione 


e tentare invece di 
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assetto difensivo, ma la mente mia e delle LL. ЕЕ. è rivolta alle operazioni 
che dovremo prossimamente svolgere ,,. 

Poi, crescendo la pressione nemica, Badoglio ordina uno schieramento più 
raccolto, ma già al 31 gennaio, dopo aver ributtato l'armata di ras Cassa nel Tem- 
bien, telegrafa al Duce: '' Riunirò tutte le truppe disponibili in una massa di 
manovra composta di 40 battaglioni e 230 cannoni. Con essa punterò su 
Antalò a Debra Ailà. Ras Mulughietà о accetta battaglia o deve ritirarsi verso 
sud scoprendo comunicazioni ras Cassa e abbandonando Amba Aradam suo 
fortilizio. Spero che si decida a combattere, nel qual caso si tratterà di una 
grande battaglia che io, assolutamente sicuro del valore dei nostri soldati, 
affronterò con estrema decisione ,,. 

E il 10 febbraio sferra la grandiosa offensiva. 


Non mancano, anche nel libro dell'Armellini, come già nell'opera vera- 
mente classica del Badoglio, frequenti riferimenti all'importanza dell'Aviazione, 
la quale indubbiamente agevolò le ardite concezioni del Capo, col suo assiduo 
е minuto lavoro di esplorazione strategica e di ricognizione tattica. 

"'L'aviazione — ha scritto il Maresciallo Badoglio — è stata presente in 
tutte le fasi della guerra ed in ogni fase di ogni singola battaglia, In mancanza 
dell'aviazione nemica, era assoluta padrona del cielo. È l'arma dell'avvenire, 
renderà sempre di più e in campi sempre nuovi, Ma tanto più renderà quanto 
più strettamente agirà in coordinamento con l'esercito. L'una e l'altro non 
potranno mai più, da soli, fare la guerra ,,. 

Ed effettivamente l'Aviazione fu, per il Comandante in capo e рег i coman- 
danti in sott'ordine, l'occhio vigile e scrutatore sia delle mosse avversarie, sia 
delle zone da esso lasciate completamente sgombre: esplorazione quest'ultima 
— come si suole chiamare — negativa, ma sempre della massima utilità per 
consentire al Comando elementi sicuri per l'azione. 

E nell'inseguimento, sostituendosi alla cavalleria, troppo poco rappre- 
sentata in Etiopia, portò la sua offesa, micidiale e decisiva, sulle colonne 
delle armate fuggenti, impedendone il rannodamento e togliendo loro ogni 
possibilità di reazione offensiva. 

Attraverso il libro dell'Armellini, sono ricordati рії efficacissimi interventi 
dell'Aviazione. Di importanza fondamentale la segnalazione, precisa da parte 
sua, dell'avanzata nemica a nord dell'Ascianghi; la costante presenza dell'Avia- 
zione nelle gigantesche battaglie che in meno di due mesi distrussero tutte le 
armate etiopiche del nord. Anche nell'esplicazione, propriamente detta, della 
azione di comando l'aereo è stato utilissimo, “ L'aereo — scrivel'Armellini — 
aveva consentito al Maresciallo Badoglio di spostarsi rapidamente da una estre- 
mità all'altra dell’ampio fronte, dall'Endertà allo Scirè; di raggiungere l'Eritrea, 
base dell'esercito operante, di rendersi conto delle caratteristiche topografiche 
più salienti del territorio conquistato ,,. 

Così l'Armellini, col suo ottimo libro sull'Etiopia, non ha fatto soltanto 
opera ben gradita sia ai combattenti africani, che vissero le memorabili vicende 
e naturalmente desiderano esse siano ricordate da chi ha tutte le possibilità e 
tutta l'autorità di ricordare, sia agli Italiani tutti, che bramano approfondirsi 
sempre più nella conoscenza della vittoriosa impresa, ma ha compiuto opera 
utilissima anche nei riguardi tecnici, е per questo va espressa all'Autore ben 
meritata lode. V. v. 
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IL DRAMMA diFASCIODA Nilo. PAOLO TREVES. 
FRANCI pag. 236. Lit. 6 
КҮ 


е Inghilterra sull'alto 
Casa Editrice Bietti, Milano, 


In questo piccolo volume, denso di contenuto, 
scorrevole е piacevole ad un tempo, Paolo Treves 
ha saputo magistralmente inquadrare e farci rivivere 
le vicende che, alla fine del secolo scorso, portarono 
Francia ed Inghliterra ad un profondo contrasto 
di politica e di interessi coloniali in Africa, contrasto 
che si identifica ormai în una parola: Fascioda. 

П lavoro, lungi dall'essere improntato a critiche 
ed a soggettive considerazioni, è il frutto di una 
paziente ed accurata analisi e cemita di rapporti 
diplomatici, di documenti ufficiali, di relazioni e 
giornali dell'epoca, di testimonianze degli stessi 
protagonisti della vicenda, talchè interessa vivamente il lettore sia dal punto 
di vista storico e diplomatico, sia dal punto di vista della drammaticità della 
vicenda stessa. 

Dopo un rapido accenno alla situazione politico-geografica delle due 
Potenze in Africa dopo l'occupazione dell'Egitto, ГА. pone in rilievo le 
aspirazioni di entrambe sui territori solcati dall'alto Nilo. 

l'insurrezione madhista offre all'Inghilterra lo spunto per consigliare 
astutamente l'Egitto a disinteressarsi dell'alta valle del Nilo e, mentre Parigi, 
mal celatamente, progetta l'invio di una missione di studio с di stabilimento in 
quella lontana regione africana, stipula con lo Stato Indipendente del Congo un 
trattato che, violando apertamente i preesistenti accordi internazionali, mira a 
stroncare le velleità espansionistiche della Francia a suo esclusivo vantaggio. 

Si elevano delle proteste nel campo internazionale; Parigi e Berlino, con- 
cordemente, sono al centro dell'agitazione, Londra, con rapida intuizione, fa 
mostra di accontentare Berlîno, modifica qualche punto insignificante del 
trattato ed evita îl pericolo di un fronte unico franco-tedesco. Isolata, la 
Francia ottiene poco dopo, col suo deciso atteggiamento, un successo diplo- 
matico mediante la stipulazione, pure con lo Stato Indipendente del Congo, 
di un trattato che modifica in parte, in suo favore, le clausole di quello prec 
dente anglo-congolese. Ma, mentre il successo, sopravalutato a Parigi, è ei 
mero nella sostanza, perchè lascia insoluto ed immutato il problema vitale 
dell'alta valle del Nilo, il fermento e l'esasperazione crescono а dismisura е 
creano ormai fra Londra e Parigi un'atmosfera di odio, di attriti e di diffidenza, 
alimentati dalla stampa e dagli uomini politici dei due paesi. 

È il prologo del dramma; interpellato alla Camera dei Comuni sull'atteg- 
giamento che il Governo avrebbe assunto verso la Francia ove questa realmente, 
come si diceva, avesse mandato una spedizione verso l'alta valle del Nilo, il 
giovane sottosegretario al Foreign Office, sir Edward Grey, risponde che 
quell'atto eventuale sarebbe stato considerato dall'Inghilterra non solo 
inconseguente ed inatteso, ma anche non amichevole (unjriendly). 

Siamo al 1895. П pretesto del risorgere dell'insurrezione madhista dà ancora 
la possibilità all'Inghilterra di allestire in Egitto una spedizione in grande 
stile. La Francia, da parte sua, approva il progetto segreto presentato dal 
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capitano di fanteria di marina Marchand, per l'invio di una spedizione che 
preceda gli Inglesi nell'attuazione pratica delle loro mire di conquista dell'alta 
valle del Nilo; Fascioda, sulla riva sinistra del fiume, è la meta prefissa 
da raggiungere al più presto. Ma le pratiche burocratiche atte a rendere ese- 
cutivo il progetto si protraggono sino al giugno del 1806, quando, malgrado 
le proteste, i cavilli e le vittorie giuridiche del Quai d'Orsay, le forze anglo 
egiziane, al comando del Sirdar Kitchener, sono già sulla via di Dongola, sor- 
rette da mezzi bellici poderosi е dall'entusiasmo inglese rivolto in maniera 
particolarmente violenta contro la Francia e le sue intenzioni. 

E quando, in meno di sette mesi, Dongola è occupata, tutta la provincia 
è restituita all'Egitto, e l'opinione pubblica inglese chiede a gran voce l'intera 
occupazione del Sudan, il capitano Marchand, con 13 europei е 160 senegalesi, 
fra l'ostilità degli indigeni, le febbri ed il clima torrido, è appena all'inizio della 
faticosa marcia da Loango verso l'est, L'itinerario, elaborato durante due 
lunghi anni, dev'essere modificato per evitare l'incontro coi dervisci, e quel 
pugno di audaci è costretto a compiere, fra l’altro, il prodigio di smontare е 
trasportare, dalle acque del Congo e quelle del Sueh, il vapore di cui dispongono 
per l'impresa, superando un dislivello di ben 800 metri. Poi è la palude fittis- 
ima e desolante, che fa scrivere nuove pagine di eroismo, di abnegazione e di 
sacrifici a questi uomini votati alla morte per l'onore della nazione, 

Intanto un muovo corpo di spedizione anglo-egiziano, sempre sotto il 
comando di Kitchener, occupa, con rapidità sorprendente, Berber (6 set- 
tembre 1789); la stampa britannica è pervasa tutta da uno spirito d'imperia- 
lismo sconfinato, l'interesse inglese è ormai pubblicamente preposto a quello 
dell'Egitto; si grida chiaro che “non saranno nè sudanesi sediziosi né dei 
turisti îrancesi ad impedire a Kitchener di giungere a destinazione nel momento 
е nel modo che gli piaceranno di più ,,. Е Kitchener, infatti, con un esercito 
sempre più grande e sempre più armato, piomba su Kartum dopo aver pie- 
gato definitivamente la resistenza dei mabdisti prima con la sconfitta e la 
cattura dell'emiro Mahmud, poi col massacro di 10.000 dervisci а Omdurman 
(2 settembre 1807), pagato col sangue di soli 4o inglesi. 

Da sud la piccola missione francese avanza sempre verso la meta nono- 
stante le privazioni e le difficoltà di ogni genere, e finalmente il 10 luglio 1898 
Marchand, in nome della Francia, prende possesso di Fascioda, antica residenza 
del Mudir, с vi alza, alla presenza del capo delle tribù della regione, il Gran 
Мек degli Scilluki, e del suo seguito, la bandiera francese. E quando i dervisei, 
venuti a conoscenza dell'occupazione di Fascioda, osano attaccarne il presidio, 
riportano, sulle acque del Nilo, una sconfitta che li induce a fuggire verso 
nord e che consiglia anche il capo degli Scilluki a mettersi, con le sue 
tribù, sotto la protezione della Francia, stipulando con Marchand apposita 
сопу 


enzione 

5 Questa ricca provincia — scrive, allora, uno dei componenti la missione 
francese ai suoi famigliari — appartiene ormai per due volte alla Francia: 
per diritto del trattato col capo degli Scilluki e per diritto di conquista sui 
dervis 

Ma ben altro epilogo era riservato agli avvenimenti. Informato, dai der- 
visciin fuga catturati sul Nilo, del combattimento е dell'occupazione di Fascioda, 
Kitchener non perde tempo; vi si reca personalmente al comando di cinque 
navi cariche di truppe bene armate e, dopo aver contestato a Marchand il 
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diritto della Francia su quel territorio е dichiaratogli che intende, in nome di 
S.A. il Kedivè di Egitto, ristabilirvi la di lui antorità ed innalzarvi la sua 
bandiera, lo invita con esortazioni e minacce a sgomberare il vecchio forte 
occupato. 

Ma il capitano Marchand non cede. Abile e coraggioso ad un tempo celi 
dice di non poter contravvenire agli ordini ricevuti dal suo Governo e di non 
intendere discutere di politica; il compito di esaminare e decidere la questione 
spetta ai Governi interessati e non già a lui nè a Kitchener. Purtroppo, però, 
egli non può validamente contestare al comandante inglese il diritto di accam- 
parsi in prossimità del forte; e la bandiera egiziana si innalza, così, di fronte 
a quella francese, a soli 800 metri di distanza. 

A Parigi, Delcassé, Ministro degli esteri, in un'atmosfera di disordine 
e di contrasti nazionali, intuisce il pericolo della situazione е tenta per via 
diplomatica e nel campo giudirico, una soluzione favorevole al pacse, che, 
pur fra le discordie interne, segue con grande interesse l'avventurosa vicenda 
е manifesta il suo più vivo entusiasmo alla notizia dell'occupazione di Fascioda. 
1l Governo inglese, forte delle vittorie militari, riportate nel Sudan e della 
coesione del suo popolo, non ammette discussioni diplomatiche nè сахі 
giuridici: “tutti i territori sottoposti al Califfo devono passare ai Governi 
inglese ed egiziano. E dietro questa formula assiomatica è lo spettro della 
guerra o l'evacuazione di Fascioda senza condizioni di sorta. 

Delcassé conosce bene la situazione del suo paese: sa bene che la prepara- 
zione militare è sconfortante sotto ogni punto di vista; tenta ancora un accordo, 
ricorre perfino a stratagemmi diplomatici е ad ingenue contraddizioni. “Маг- 
chand must go! ,, è l'invariabile risposta inglese, e a deciderne l'esecuzione una 
poderosa squadra di navi si concentra minacciosa a Plymouth il 27 ottobre 1898. 

Ormai la sorte di Fascioda è segnata, nè vale a modificarla il colloquio 
drammatico che il capitano Baratier, delegato della missione Marchand giunto 
da Fascioda ancora in tempo a Parigi, ha col Ministro degli esteri. Qualche 
giorno dopo un comunicato Havas diffonde al mondo la notizia che " il Governo 
francese ha deciso di non mantenere a Fascioda»la missione Marchand „, е 
Гах dicembre dello stesso anno, dopo cinque mesi dall'arrivo, il maggiore 
Marchand, fra la commozione dei componenti la missione e degli stessi inglesi, 
fa ammainare la bandiera a Fascioda. 

La Francia si piegava alla volontà inglese senza compensi, dichiarandosi 
vinta senza aver prima combattuto, ed il 21 marzo 1809 firmava a Londra un 
accordo, in cui dichiarava esplicitamente di rinunciare definitivamente ad ogni 
speranza di espansione verso la valle del Nilo 


L'A. a questo punto passa a considerare l'opera di Delcassé e, dopo aver 
lumeggiato la situazione della Francia posteriormente a Sèdan, mette in rilievo 
quanto gravi fossero le preoccupazioni del Ministro per l'avvenire del suo раев 
e com'egli maturasse celatamente il proposito di avvicinarsi ed appoggiarsi 
all'Inghilterra, come poi fece negli anni che seguirono quella sfortunata vicenda, 
fino a diventarne amici ed alleati per vendicare l'onta di Sèdan, “ Fascioda 
— da questo punto di vista — è il simbolo di quella nuova politica che avvicinò 
due grandi nazioni enropee nell'attesa comune di un domani ,,. 

Diciotto anni dopo, infatti, i protagonisti di quella vicenda combattono 
insieme, nel campo politico e nel campo militare, Ч nemico comune, 
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Il libro è ricco di particolari interessantissimi, che mantengono sempre più 
viva l'attenzione del lettore e che lo portano a meditare profondamente su 
quel lontano episodio di tensione politica fra due grandi nazioni. 

Alcune riproduzioni di fotografie, una nota bibliografica ed una tavola 
cronologica completano il pregevole lavoro. G.L.C. 


Civiltà italiana e civiltà inglese. P. REpoRA, Ed. Б. Le Monnier. L, 16. 


Soprattutto allorchè la situazione politica internazionale genera profonde 
tensioni negli spiriti ed agita la passionalità dell'uno o dell'altro popolo, appare 
bella, opportuna e confortante l'opera dello studioso, quando — con serena 
indagine e franca parola — illustri gli atteggiamenti spirituali più caratteri- 
stici di questi popoli, ne mostri la genesi etnica e storica, le fondamentali 
divergenze e le eventuali affinità. 

Così facendo egli contribuisce alla stima ed alla conoscenza reciproca, pone 
le basi di una possibile comprensione; fa sostanzialmente opera di pace, di 
civiltà e di solidarietà umana. 

Tale è il lavoro che Piero Rebora ha licenziato per i tipi del Le Monnier, 
proprio nel tempo in cui il contrasto fra l'Italia e l'Inghilterra era più aspro 
e minacciava di sfociare nelle conseguenze estreme. 

Questo libro è una raccolta di studi e di ricerche che avrebbero dovuto 
formare oggetto di conferenze presso ша! Università britannica, ma che poi 
le circostanze vietarono. 

Dai soggetti trattati ГА. trae acute analisi, attraverso le quali пої vediamo 
come la diversa psicologia dei due popoli si rifletta nella valutazione di 
personaggi ed eventi storici e come essa influisca sugli orientamenti artistici 
dell'uno с dell'altro paese. 

In quest'opera accurata e profonda, ricca di preziosi elementi per gli 
studiosi, tali analisi costituiscono certo la parte più avvincente e rendono il 
lavoro accessibile e gradito anche al grande pubblico. 

Col primo studio su Shakespeare ed il Cesarismo si illumina im pieno il 
contrasto fra le mentali oncezioni storico-sociali delle due razze. 

Cesare, simbolo potente di una particolare etica politica, restò per gli 
Italiani sempre presso che integro nell'interpretazione dantesca; che espresse 
il nostro ideale di ordine e d'autorità, contrapposto ai contrasti egoistici dei 
gruppi che danno vita al sistema democratico. Concetto romano e cattolico, 
autoritario ed universale, della gerarchia; che non è avvilimento servile, ma 
senso di disciplina ed esaltazione dei valori umani posti al servizio del pubblico 
bene; che esprime l'insofferenza latina di ogni formula sociale, quand'essa appaia 
superata ed il suo potente impulso verso ogni forma di grandezza, 

In Shakespeare, invece, come del resto in ogni grande artista, conver- 
gono tutti i caratteri e le tendenze della sua stirpe: l'amore dell'ordine costi 
tuito, o meglio, la repulsione per ogni atto sovvertitore, la predilezione per 
l'e uilibrio dei valori, il lealismo alla formula più che alla sostanza che è in 
+ infine quella profonda e radicata avversione verso tutto ciò che dà sospetto 


ess 
di dittatura, nata dalla retorica umanistica e consolidatasi col puritanesimo 
fino a divenire forma mentale. 

D'altra parte, lo Shakespeare non è poeta epico, nemmeno quando tratta 
i grandi argomenti storici. Il senso eroico esula dalla sua sensibilità artistica 
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€ dal suo temperamento; perciò mancavano in lui le premesse necessarie per 
una compiuta interpretazione del dittatore romano, Il suo genio lo porta ad 
approfondire l'esame psicologico dei suoi personaggi, considerati sempre come 
womini che hanno tutti un loro destino di lotta ed un carico di dolore e di 
debolezze; cosicchè anche la grandezza di Cesare resta nello sfondo, ignorata 
più che sottointesa, e la tragedia esprime soltanto il contrasto ed il crollo delle 
idealità antitetiche di Cesare e di Bruto. 

Giò non deriva da preconcetti od avversioni propri del poeta, ma bensì da 
una psicologia ed una sensibilità profondamente diversa da quella mediterranea. 

Vediamo infatti come anche i personaggi, le situazioni e l'etica del Boc- 
сассїо mutino sostanzialmente nelle reincarnazioni Shakespeariane. 

Con tutto questo però, insistiamo sul concetto, Shakespeare è troppo grande 
artista per essere nell'opera sua uomo di parte, Egli si rivela sempre comple- 
tamente libero da pregiudizi, ha equità ed universalità in materia politico 
religiosa; dimostrando anzi una particolare predilezione per quei valori che la 
romanità aveva esaltato ed il Rinascimento rimessi attuali, Tanto è vero che 
negli autori che lo precedettero e lo seguirono l'antitesi con la concezione 
etica italiana diviene più profonda e зі inacerbisce d'elementi polemici, che 
trovano però riscontro nella produzione italiana del tempo. 

Il teatro elisabettiano ha nelle sue caratteristiche il fosco delineamento dei 
personaggi italiani, frutto questo delle mentalità protestante formatasi durante 
l'asprissima controversia religiosa-politica a cui dette luogo la Riforma. In 
questa lotta, la reciproca denigrazione e le polemiche dottrinali coinvolsero 
nella ostilità al principio avverso anche il popolo che lo rappresentava. 

L'anticattolicismo dei paladini del protestantesimo britannico divenne 
quindi nei loro scritti, e successivamente nella coscienza nazionale inglese dei 
secoli scorsi, avversione e dispregio per gli Italiani; ai quali venivano imputati 
tuttii vizi, i difetti e le bassezze morali — false o reali — attribuite alla Chiesa 
di Roma del tempo e che costituivano la ragione dichiarata dello scisma e 
l'alimento passionale di esso. 

All'infiuenza artistica italiana portata dal Rinascimento si oppose questa 
corrente aspramente avversa, nutrita di accuse che divennero poi preconcetti, 
quali il machiavellismo ed il gesuitismo nelle loro peggiori interpretazioni. 

Allora si era nel pieno sviluppo del più acceso ed intransigente nazionalismo 
inglese e tutti gli argomenti furono buoni per sradicare ogni asservimento рой- 
tico, religioso e culturale. In questo forse sta il senso storico preciso di quel 
secolo d'agitata vita britannica. 

D'altra parte, era logico che simile atteggiamento si manifestasse рагй- 
colarmente verso l'Italia, così ricca anche allora d'universalità religiosa ed 
artistica... tanto più che un popolo diviso e senza forza militare poteva essere 
impunemente calunniato. 

Bisogna pur anche comprendere che le nascenti ed irrequiete aspirazioni 
inglesi contrastavano con la concezione cattolica del tempo e questo agevolò il 
movimento seismatico, già favorito dagli errori della Chiesa e dall'individualismo 
anglo-sassone. 

Lo scisma, infatti, fu forse occasionato dalla passione di un re, ma certo 
venne accolto dalla parte più rappresentativa del popolo, e consolidato dalle 
generazioni future, perchè rispondeva allo spirito nazionale, alle aspirazioni e 
necessità politiche del paese. 
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Giova ricordare, fra l'altro, che il possesso delle terre extra europee — 
in quel tempo divise fra Spagna e Portogallo — era consacrato dalla Chiesa 
cattolica, e che Drake agi dal 1580 al 1590 circa. 

Alla violenta azione antitaliana protestante reagirono però, come sì è 
accennato, gli autori antiscismatici della penisola; con metodi ed asprezza non 
molto dissimili, 

Il Rebora ne rileva nel suo libro i casi più tipici, con serena equità di stu- 
dioso; così come dedica pagine fra le più belle е più profonde alla bella figura di 
Tommaso Moro, mente coltissima e spirito universale, che emerge limpida e 
tragica in quell'ambiente arroventato dalle passioni. 


Interessante è il vedere come nasca e si sviluppi in Italia la conoscenza 
dell'Inghilterra — quale Stato e quale Nazione. 

Dalle ricerche dell'A. (che abbracciano le relazioni culturali fra i due paesi 
durante il XVI, XVII e XVIII secolo), affiorano nomi notissimi o poco noti di 
viaggiatori eruditi, di diplomatici accorti e, soprattutto, di mercanti toscani. 
Degni in tutto, questi ultimi, della tradizione umanistica, poichè all'accortezza. 
del negoziare uniscono larga cultura, sagace discernimento ed equilibrio tutto 
latino nell'osservare e nel giudicare, 

Nel secolo XVI la potenza politica ed economica del Granducato di Toscana 
volgeva al declino, sia per le mutate condizioni politiche e sociali dell'Europa, 
che per lo spostamento delle correnti di traffico; ma soprattutto per il progres- 
sivo crearsi di relative autarchie regionali (fenomeno questo ricorrente nei 
vari periodi storici, dovuto al più o meno rapido livellamento delle condizioni 
di civiltà fra i vari popoli, e che dovrebbe essere monito ai monopolizzatori 
di oggi). 

Malgrado ciò, lo Stato toscano difendeva ancora strenuamente le posizioni 
politiche raggiunte ed il suo prestigio, giovandosi di una classe di collaboratori 
d'alto valore e diffusi in ogni terra d'Europa. 

Ad essi dobbiamo scritti pieni d'interesse storico e linguistico, di cui alcuni 
esempi sono riportati fedelmente nel libro, come la descrizione della rivoluzione 
del 1688 (fatta dal residente toscano Terriesi), la battaglia dei galli descritta 
dal Malagotti, e la lettera di Elisabetta a Ferdinando di Toscana per un'opera 
antinglese di fra Girolamo Pollini. 5 

Agli scrittori suddetti si aggiunsero in buon numero i polemisti cattolici 
che, non sempre intenzionalmente, contribuirono a diffondere in Italia la 
conoscenza delle cose britanniche. 

Nel secolo XVI non si ha però ancora questa abbondanza di fonti e si può 
dire che fu quasi ignota presso di noi la formazione e l'elaborazione lette- 
тапа inglese; per la quale l'interessamento in Italia cominciò solo con l'opera 
«umanistica с cattolica di Tommaso Moro. 

In quel tempo di nostro pieno e già quasi declinante fiorire artistico, il 
popolo inglese era ancora considerato presso di noi come pressochè barbaro; 
malgrado già fossero apparsi ed operassero i grandi esponenti della letteratura 
e del pensiero inglese, quali Shakespeare e Bacon, Sidney e Spencer. 

Le notizie che si diffondono sn quel popolo sono ancora scarsissime e 
frammentarie, talvolta così inesatte da raggiungere il grottesco, quasi si trat- 
tasse di paese posto agli antipodi; e mentre invece il commercio e la politica 
determinavano frequenti scambi e contatti. 
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Solo nel Seieento la fama della letteratura inglese si diffonde rapida in 
Italia ed altrove, fino a divenire anzlomania già nel XVIII secolo. 

È questo un fenomeno storicamente logico, che accompagna l'ascesa poli- 
tica e sociale di ogni nazione, e che ci ammonisce ancora una volta come l'espan- 
dersi ed il consolidarsi di un prestigio sia inseparabilmente connesso con la 
potenza nazionale. 

Per quanto riguarda Shakespeare, la sua notorietà ebbe un periodo di 
eclisse quasi totale nella stessa Inghilterra, durante la restaurazione; sicchè non 
è strano che în Italia ed altrove sia апсога ignoto alla metà del Seicento, 

Solo nel XVIII secolo la fama di lui зі affermò e diffuse ovunque, ed in 
Italia lo studio di Shakespeare produsse traduzioni, imitazioni ed interpreta- 
zioni sceniche copiose. 

Naturalmente il primo interesse si orientò verso le sue opere di argomento 
romano e nel 1756 si ebbe, avanti ogni altra, la traduzione del Giulio Cesare 
di quel canonico Valentini che... non conoscendo altra lingua che l'italiano, si 
giovò dell'aiuto di alcuni amici inglesi. 

Da allora molti si cimentarono in prosa ed in rima, con diversa prepara- 
zione e varia fortuna, ma con eguale amore per la grave fatica. 

Nel frattempo, l'arte drammatica e l'opera lirica attinsero copiosamente 
alla produzione shakespeariana, contribuendo poderosamente alla sua cono. 
scenza e volgarizzazione; cosi che anche da noi quel grande ha oggi un 
piedistallo di gloria degno del suo genio. 

Tutto questo ci dice il Rebora nel suo lavoro, cosi ricco di erudizione e di 
artistica ed umana sensibilità 

Chi mai ci darà un'opera analoga sull'epoca presente, così simile in alcuni 
aspetti al tempo che fu? 

È questa una forma nobilissima con la quale gli studiosi possono collaborare 

Па pace del mondo, pur sempre pieno di tanti contrasti e d'incomprensione. 
D. V. 


Storia delle Campagne oceaniche della R. Marina. UFFICIO STORICO DELLA R, MARINA. 

Vol. IL 

In questo secondo volume, che vede la luce a breve distanza dal primo, 
sono ricordate le campagne oceaniche svoltesi dal 1881 al 1900. Molte furono 
le navi da guerra che nel periodo considerato fecero sventolare la nostra 
bandiera su tutti i mari del globo e persino nelle più alte latitudini nordiche 

Attraverso i rapporti dei comandanti i lettori potranno seguire le vicende 
delle navi lungo gli itinerari compiuti e potranno partecipare in spirito agli 
eventi politici e militari di quei periodi. 

Tra gli avvenimenti più notevoli sono da ricordare la guerra franco-cinese 
per il Tonchino (1884-85), durante la quale il nostro incrociatore G. Colombo 
potè assistere alla distruzione della flotta cinese а Foo-chow, la rivolta della 
flotta brasiliana del 1894-95 e le vicende della guerra cino-giapponese per il 
predominio in Corea dello stesso periodo, 

Un senso di viva commozione desteranno in chi legge le pagine che deseri- 
vono la tragica odissea dell'equipaggio della Lombardia. Mentre questa nave 
era alla fonda a Rio Janerio un terribile morbo, la febbre gialla, colpì ufficiali 
ed equipaggio della bella nave italiana, e fece una strage senza precedenti. 
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Molto importante ci pare il capitolo che riguarda la partecipazione degli 
ufficiali della R. Marina ad alcune esplorazioni polari; e notevole la descrizione 
dell'impresa di 5. A. R. il Duca degli Abruzzi, che con la Stella Polare portó 
1а nostra bandiera a latitudini sino ad allora mai raggiunte da piede umano. 

П volume di pagine 461 corredato di numerosi schizzi ed appendici è posto 
in vendita al prezzo di L. го per il pubblico e di L. 12 per i militari delle Forze 
Armate. Le richieste debbono essere accompagnate da vaglia postale o bancario 
intestato: al Capo dell'Ufficio Storico della R. Marina, Ministero Marina, Roma. 


Catalogo generale alfabetico della Biblioteca Militare Centrale del Corpo di S. M. 
del В. Esercito. Volume 1°, ‘Tipografia del Senato, Roma, 1937-XV. 


La Biblioteca Militare Centrale del Comando del Corpo di Stato Maggiore 
del R. Esercito sta provvedendo alla ristampa ed aggiornamento del suo Cata- 
logo Generale Alfabetico, е ha già pubblicato il primo volume che riporta tutte 
le opere, collezioni, regolamenti e riviste per ordine alfabetico d'autore e di 
titolo. Il grosso volume è distinto in tre parti (I. Opere di singoli autori, - 
Regolamenti. — III. Periodici), le quali saranno periodicamente rimesse al 
corrente con supplementi semestrali. 

Ogni opera elencata porta a fianco, naturalmente, tutte le indicazioni 
atte al facile е rapido rintracciamento, е un numero d'ordine progressivo forma 
base di riferimento al secondo volume che verrà pubblicato prossimamente e che 
costituirà una specie di indice bibliografico per materie. 

L'opera è preceduta da una breve ma interessante cronistoria delle origini 
e dei successivi sviluppi della Biblioteca, che sorse in Torino nel 1814 col nome 
di Biblioteca del Corpo Reale dello Stato Maggiore e della Topografia. 


Le avventure eroiche. 1915-1936. Cisco TOMASELLI. A. Mondadori. L. ro, 


Quel che ci dice ГА. nella prefazione, sulle difficoltà incontrate nello sce- 
gliere queste avventure, nel dosarne la narrazione, nel valutare il merito dei 
protagonisti, ecc., crediamo che sia ancora molto meno della realtà se, come 
ТА. stesso spiega, egli si è proposto di condensare in un solo libro e in pochi 
racconti tutto сід che di più affascinante possono aver compiuto 4 suoi eroi in 
questo luminoso periodo 1915-1936, eroi che egli ha dovuto, diciamo, selezionare 
fra i tantissimi della nostra Stirpe e della nostra epoca, che hanno fatto parlare, 
più o meno notoriamente, di sé, 

Per uno scrittore agile, efficace, vivo come Cesco Tomaselli, infatti, non 
vi poteva essere difficoltà nel descrivere le avventure nelle quali questi uomini 
— e anche una donna — dalle tempre eccezionali poterono superare in sangue 
freddo, in tenacia, in slancio generoso, ciò che comunemente si chiama un atto 
di valore. La difficoltà maggiore era nello stabilire criteri per una valutazione 
che servisse a scegliere, fra il troppo “ materiale ,, , quello adatto al libro che si 
doveva scrivere. 

Data questa difficoltà, che è quasi insuperabile, ГА. può essere discreta- 
mente soddisfatto della scelta dei suoi personaggi e della dosatura che egli ha 
dato alle relative avventure secondo il grado, la levatura morale dei protagonisti 
in rapporto all'‘importanza,, delle loro gesta, secondo la notorietà di queste 
gesta, ecc. 
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Soddisfatto completamente, invece, si sentirà ГА, di come ci ha presentato 
questi eroi e queste gesta, alle quali egli non ha dedicato soltanto la sua abilità 
di scrittore, ma la serupolosità di chi intende non mettere, a furia di artifici, 
dei brividi nei lettori, ma attenersi fedelmente alla realtà secondo la quale i 
drammi si svolsero. Scopo, quest'ultimo, che egli ha raggiunto, come ci dice, 
assoggettandosi alla fatica di minuziose interviste coi protagonisti, che egli è 
andato a cercare da un capo all’altro della penisola, 

È bello che l'A., abbia dimostrato tanto amore verso questi eroi, alcuni de 
quali, se non dimenticati, erano rimasti con poco più di un riconoscimento ufi- 
ciale dell'impresa o dell'avventura nella quale essi avevano gettato con sublime 
slancio la vita, e sempre per un moto di generosità o per un senso più che 
umano del dovere. 

È bello che questo libro torni a ricordare uomini, che mai si dovrebbero 
dimenticare. Nessuno meglio degli aviatori, che, ogni giorno vivendo nel rischio, 
acquistano la seconda natura del rischio stesso, apprezza un'opera come questa. 
Essa è stata concepita con l'intenzione di far capire, anche a chi non ha consue- 
tudine col pericolo, che cosa sia affrontare volontariamente e superare, a forza 
di nervi e di generosi impulsi, situazioni che, agli uomini normali, e che vivono 
normalmente, possono sembrare perfino inverosimili. E, come aviatori, siamo 
grati a Ccsco Tomaselli che fra i suoi eroi abbia scelto una buona aliquota dei 
nostri. M. F. 


Gli strumenti di meteorologia ed aerologia: Descrizione ed impiego. Prof. FILIPPO 
EREDIA, pagg. 415. Dott. С. Bardi, Editore, Roma 1936-XIV. Lire 75. 


Presentiamo ai lettori che ancora non lo conoscessero, e soprattutto a quanti 
di essi s'interessano allo studio dei fenomeni dell'atmosfera, questo poderoso е 
paziente lavoro del nostro prof. Eredia, lavoro che rappresenta sicuramente 
un considerevolissimo apporto al progresso della meteorologia е dell'aerologia, 
е forse anche un primato italiano nei confronti con quanto, in materia, sì è fatto 
fin qui all'estero. 

Per quanto l'A. lo definisca un semplice rifacimento ed aggiornamento del 
Manuale sugli istrumenti e sulle osservazioni di meteorologia pubblicato nel 1916 
per cura del benemerito Istituto Agricolo Coloniale di Firenze, il grosso manuale 
rappresenta invece qualche cosa di assai più importante ed utile; perchè 
non solo descrive, si può dire, tutti gli strumenti in uso presso ogni osser- 
vatorio meteorologico ed aerologico che si rispetti, dai più semplici e noti da 
tempo ai più complicati e moderni, ma perchè attraverso la deserizione degli 
strumenti stessi, la precisazione dei loro scopi particolari, le istruzioni sul modo 
di sistemarli e di servirsene, affiorano tutte le nozioni elementari е tutti i più 
interessanti problemi dell'aerologia e della meteorologia, di queste scienze, cioè, 
assurte ormai ad ausiliarie di infinite altre e soprattutto di quella del volo. 

Nè si pensi che questo vero e proprio compendio sia alla portata dei soli 
tecnici e specializzati in materia; la chiara dizione, le numerosissime illustrazioni 
dell'insieme e dei particolari di ogni apparecchio, la sobria е piana trattazione dei 
principi tecnici su cui è basata la costruzione di ciascuno di essi, fan si cheil vo- 
lume possa essere letto, senza sforzo di comprensione e con sicuro profitto, anche 
dacoloro che non abbiano un adeguata preparazione specifica. П che non è piccolo 
merito dell'A., già così degno di plauso per tante altre e note ragioni. P. C. 
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La cultura aeronautica. Т: 
Dante Alighieri, Milano, Genova, Roma, Napoli 


en. colonnello pilota Тіто Томвезг. Soc. An. Editrice 
1937-ХУ. Prezzo L. 8. 


Questo volumetto, dal titolo forse un po” troppo promettente, giunge a 
buon punto; e cioè quando l'esperienza di questi due primi anni d'insegnamento 
militare, provvidamente trasferito nelle scuole civili, ha dimostrato che se si dà 
adeguato sviluppo a quella parte di tale insegnamento che si riferisce alle forze 
armate di terra, non altrettanto si fa, salvo le eccezioni, per l'insegnamento 
riguardante le forze del mare e ancor meno per quello delle forze dell'aria. E 
ciò, non per mancanza di buona volontà da parte degli insegnanti, quanto 
perchè questi, in gran maggioranza ufficiali dell” Esercito, trovano difficoltà a 
riunire in un tutto organico e completo le sparse notizie relative alle forze 
armate consorelle. 

Bene ha fatto dunque l'A. ad esporre in queste pagine tutte quelle 
nozioni elementari di storia, di tecnica e di organizzazione aeronautica, che 
devono formare ormai patrimonio di ogni cittadino italiano appena appena 
colto, ed a riunirle în un tutto organico e di giuste proporzioni, che possa ser- 
vire di testo per gli allievi e di traccia per gli insegnanti militari delle scuole 
medie ed inferiori. 

Il libro si apre con una sintesi ordinata della storia dell'aviazione in genere 
e della nostra in ispecie; sintesi che occupa la prima e seconda parte, con rela- 
tiva appendice, del libro stesso, e che si fa via via sempre più particolareggiata, 
fino a diventare una vera e propria cronistoria degli avvenimenti più grandiosi 
e più recenti. 

Pan seguito a queste notizie storiche: una terza parte che fornisce le nozioni 
più elementari sull’aerostatica, sull'aerodinamica, sui vari tipi di apparecchi, 
sull’armamento, sui servizi, sugli aeroporti, ecc.; una quarta e quinta parte, che 
trattano delle varie specialità dell'aeronautica militare, del loro impiego e del- 
l'ordinamento della В. Aeronautica, ed una sesta, dedicata all'aviazione civile, 

Questa semplice е rapida enumerazione degli argomenti successivamente 
trattati сі par sufficiente a dimostrare l'opportunità e l'utilità del libro ai fini 
didattici, Р. с. 


Giovanni Andrea Serrao, vescovo di Potenza e Па lotta dello Stato contro la Chiesa 
in Napoli nella seconda metà del Settecento. DOMENICO FORGES DAVANZATI. 
"Traduzione di A. С. dal testo francese con prefazione e note di Benedetto 
Croce. Bari, Laterza e figli, 1937, pag. 132. L. 10. 


Domenico Forges Davanzati, vescovo di Canosa, pubblicando il 1806 la 
Vita di G. А. Ѕетао, vescovo di Potenza, onorò la memoria d'un suo valeroso 
amico e, a un tempo, se stesso, 

I due illustri prelati ebbero comune la preparazione e le aspirazioni al 
sacerdozio, l’austerità dei costumi, gl’ideali religiosi e sociali, le vicende poli 
tiche, di modo che molti meriti che si attribuiscono all'uno trovano riscontro 
nell'altro, 

Il libro, fatto credere, per finzione letteraria, scritto da un irancese, ebbe 
subito buona accoglienza in Francia; ma presto fu sottratto dalla circolaziona 
e divenne raro. Dopo più d'un secolo Benedetto Croce, avutone copia da un 
amico e ritenutolo degno d'esser diffuso fra i letterati italiani ha proceduto a 
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farlo ristampare nella nostra lingua, arricchendolo di prefazione e di note. Esso 
contiene notevoli pregi storici: particolarmente ravviva, colorisce, integra un 
importante periodo (1а seconda metà del Settecento) di vita napoletana, met- 
tendo in netto rilievo i motivi di lotta di vario genere, tra cui interessantissima 
la persistente e tenace tensione dei rapporti fra la Chiesa al tempo di Cle- 
mente XIII e di Pio VI e lo Stato meridionale. Dall'agitato scenario di tanti 
contrasti emergono le belle figure di molti letterati е politici e soprattutto 
emerge la figura del Serrao, il quale si afferma presto come una personalità 
dominante di primo ordine. Egli trasfonde coraggiosamente nella nazione i 
lumi d'una profonda e vasta dottrina, lo spirito sinceramente cristiano, non 
sempre d'accordo con la morale religiosa formalistica della Chiesa di Roma, 
gli aneliti di libertà politica, a mezzo dei libri, delle lezioni ai giovani, della 
predicazione, dei vari atti ufficiali e della corrispondenza privata. Ma quando 
sembra che abbia appianato tutte le difficoltà, che abbia vinto le più dure prove 
е che abbia finalmente raggiunto il posto desiderato, che lo metta in grado di 
dedicarsi, con ogni tranquillità e sommo giovamento, alla missione sacerdotale, 
gli sorgono intorno nuove e terribili insidie che lo avvicinano, lo stringono e 
ne segnano il tragico destino. 

G.A. Serrao cade vittima dei moti reazionari della Santa Fede: il suo 
amico riesce, per avventura, a salvarsi passando in Francia, e qualche anno 
dopo può ricordarlo ‘fermandone l'immagine ai posteri, con una esposi- 
zione particolareggiata, serupolosamente documentata, limpida e precisa, — 
veramente impressionante — degli avvenimenti e delle circostanze. 

Oltre alle note del Croce, a ріс” di molte pagine, il volume contiene, in 
ultimo, una serie di note dello stesso bicgrafo dirette a dar nuova luce ai fatti 
narrati da altri; e chiude con aleune lettere scambiate fra il Serrao e il Forges 
Davanzati che rilevano, ancor meglio, oltre a una larghezza di vedute dei 
due distinti prelati, il loro appassionato sforzo, al di sopra delle preocenpazioni 
politiche, a servizio della scienza e della letteratura, sforzo, particolarmente 
diretto a importanti ricerche archeologiche e storiche. ca. pe. 
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RIVISTA DI FANT ЕКА 


In ciascun fascicolo: 8-10 articoli originali dei più autorevoli scrittori 
militari sui più importanti argomenti di attualità — accurate recensioni delle 
pubblicazioni italiane e straniere più recenti — un ricco notiziario tratto da 
tutte le Riviste militari del mondo. 
DIREZIONE ED AMMINISTRAZIONE 
presso il Ministero della Guerra 
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Italia e Colonie: per i singoli + + + + < s . 9 e э» 
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Direzione: Roma - Viale Mazzini, 10 


presso l'Istituto Militare Superiore delle Trasmissioni 


Tratta dei più moderni ed importanti argomenti di radiotecnica. Necessario 
a chi voglia formarsi una coltura non superficiale sulle varie 
questioni della radiotecnica. Si pubblica in sei fascicoli 
bimestrali di oltre 40 pagine l'uno 


Condizioni per il 1937 
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Abbonamento ridotto per ufficiali e assimilati 
Nei Paesi dell'Unione postale: 

Abbonamento . . . . 
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Direzione: ROMA Redazione: MILANO 
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CONDIZIONI DI ABBONAMENTO PER IL 1037 (794 annata) 
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diriezo priva: -.в- all Е pio L. 7; all'Estero Lit. 16 


LA COLLABORAZIONE È APERTA A TUTTI — GLI ARTICOLI ACCETTATI SONO RETRIBUITI 


Indirizzare lettere, vaglia, ecc. alla Direzione della 
RIVISTA D'ARTIGLIERIA E GENIO - Via San Marco, 8 - ROMA (117) = C/C postale 1.8447 
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LA RASSEGNA ЇТАМАМА 


POLITICA LETTERARIA 
ARTISTICA MENSILE АВВОМАМЕМТО АММОО: 


Italia e Colonie L. зо; per militari e scuole (diretta- 
A mente senza il tramite di librerie) L. 40; Estero L. 70; 
Malta, Dalmazia, Tunisi, Corsica, Canton Ticino L. 60; 
TOMASO SILLANI (chi desidera la spedizione raccomandata all'estero deve 
aggiungere L. 20). Un fascicolo L. 5; Estero L. 8. 
Arretrato il doppio. : 


Si è pubblicata la seconda edizione aggiornata del volume speciale dedicato ай" 


AFFRICA ORIENTALE ITALIANA 


E IL CONFLITTO ITALO - ETIOPICO 


Dirigere richieste є vaglia 
alla Amministrazione della 
RASSEGNA ITALIANA Volume di 304 pagine con 9 carte e piante: 27 illu- 
PIAZZA MICNANELLI 25 - ROMA strazioni : Italia e Colonie L. 25; Estero L. Зо) legato 
C.C. Portale Roma 1/19014 alla bodoniana: Italia e Colonie L. 30; Estero L. 35. 
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ESCE IN FASCICOLI MENSILI DI 128 PAGINE 
CON CARTE E ILLUSTRAZIONI 


PREZZI DI ABBONAMENTO: 
Per l'ITALIA e per tutti i paesi che non hanno aderito alla 
Convenzione postale internazionale di Stoccolma, di Agosto 1924 


1 anno 
100 fr. 


Per abbonarsi rivolgersi agli editori: 
Imprimerie et Librairie BERGER - LEVRAULT 
18 Rue des Glacis - NANCY (Francia) 

Stessa casa a Parigi - 5 Rue Auguste Comte, PARIS Vl 


ЗІ SPEDISCE FRANCO SU RICHIESTA IL CATALOGO DELLE PUBBLICAZIONI MILITARI RECENTI 
EDITE DA QUESTA LIBRERIA 
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di ricerche o di sorprese, quando si è abbonati a П Cor 
riere della Stampa, І" Ufficio di ritagli da giornali e riviste 
di tutto il mondo, 

Volete, per esempio, sapere sollecitamente tutto ciò che si 
scrive su di voi, oppure su di un argomento o avvenimento 
о personaggio che v' interessa? 

La via che vi assicura il controllo della stampa italiana ed 
estera ë una sola: | 


ricordàtelo bene 


nel vostro interesse. Chiedete informazioni e preventivi 
con un semplice biglietto da visita a: 


IL CORRIERE DELLA STAMPA 


Via Pietro Micca, 17 - TORINO - Casella Postale 496 


PA 


%, 


DEUTSCHE FLUGHAFEN 
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La rivista DEUTSCHE FLUGHAFEN 
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X fio pae made 
per progetti di aeroporti descrivendo det- 
si tali iti con articoli e 
fotografie. Esce da 6 a 8 volte all'anno. 


Abbonamento annuo per l'estero RM. 8 


Casa editrice: DEUTSCHE FLUGHÄFEN 


Wilhelm Moichon, BERLIN W. 4, Шш. 3-3 
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ra 
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Envoyez cette annonce avec 55 í а 
Je sais tout, 90, Champs-Élysées, Paris 
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gratis et franco 
5 FRS DE LIVRES 
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votre abonnement. 
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AERONAUTICA ARGENTINA 


RIVISTA DI DIVULGAZIONE AERONAUTICA E DI AEROTECNICA 


CIRCOLA IN TUTTO IL SUD AMERICA AVENDO CORRISPON- 
DENZA NELLE PRINCIPALI CAPITALI DEL NUOVO MONDO 


Prezzo di abbonamento per l’Italia: 6 pesos argentini 
Direzione ea Amministrazione: AVENTDA VÉLEZ SarseIRLD 57 — CORDOBA (ARGENTINA) 


Luftfahrtforschung 


pubblica i lavori dei più importanti Istituti 
tedeschi di ricerche nel campo dell'aviazione 
Numero di saggio © prospetto gratis 
Escono 12 numeri all'anno 


Pram «галт: 
Germania 8 Svimeraj RM. 24 + All'estero: RM. 18 


Casa Editrice R. OLDENBOURG 
München 1 (Schliessfach 31) 
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Biblio 


L'unica Rivista in lingua tedesca per le questioni giuridiche dell'Aeronautica 


Bollettino trimestrale dell'Istituto di Diritto aeronautico dell'Università di Lipsia 


Pubblicato dal Dott. Hars Oppikofer, Prof. ord. dell’Università di Lipsia, 
Membro dell'Accademia tedesca di Diritto. Un volume (4 numeri) all’anno. 
Prezzo del volume Максні 15. Per l'estero Максні 11,25. 


“Verkehrsrechtliche Schriften", dirette dal Dott. Hans Hoppikofer. 


Funkrecht im Luftverkehr, del Dr. Heinz Gisark. In 8° gr. Pag. IV-180. 
Prezzo, brochure MARCHI 8. Per l'estero MARCHI 6. 


Flughafenrecht, del Dr. Adalbert von Unruh. In 8° gr. Pag. VIII-232. 
Prezzo, brochure MARCHI 10,80. Per l'estero MARCHI 7,85. 
Staatsschiffe und Staatsluftfahrzeuge im Völkerrecht, del 


Dr. Herbert Klein. In 8° gr. Pag. IV--104. Prezzo, brochure MARCHI 4,80. 
Per l'estero MarcHI 3,60. 


Vólkerrechtlicher Schutz der friedlichen Personen und Sachen 


gegen Luftangriffe, dellOberreg-Rat Dr. Alex Meyer. In 8" gr. 
Pag. VIII-260. Prezzo Мавсні 12. Per l'estero MARCHI 9. 


Elenchi deliagliati della letteratura di Diritto aeronautico vengono inviati 
gratuitamente: Ost-Europa Verlag, Königsberg (Prussia); Berlino W 35. 
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84 RAD FONDATA W DIBETTA DA { 
DELLA STAMPA A.F. FORMÍGGINI EDITORE IN ROMA 
È IL PIÙ VECCHIO - IL PIÙ GIOVANE 
legge tutti i quotidiani е pe- IL PIÙ DIFFUSO PERIODICO | 
Ний iali. ed. євєг ed BIBLIOGRAFICO NAZIONALE 
invia ogni giorno ai suoi ab- Corta, Бшш, илы LL ойо 
bonati i ritagli degli articoli lezione costituisce, un vero dizionario di | 
e delle notizie che li riguar- ааа атан 


dino personalmente o relativi | 
ad argomenti che particolar- | 
mente li interessino, con la 
indicazione della data e del 
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DIZIONARIO DEGLI ITALIANI D'OGGI; 
| ibblicando un'appendice in fogli stacca- 
bii da inserire 2 i 


titolo del giornale o della | ‘volume. 
rivista che li ha pubblicati. ANNO XX 1937 (XV) 
Richieste е chiarimenti presso la Direzione: me on m ээ 1.25 
КОМА (120) | PER I NOSTRI ABBONATI 


Piazza Campo Marzio, 3 - Telefono 50-411 ITALIA E COLONIE L. 17.50 - ЕзтЕО L. 22,50 
È (Allegare al vaglia la nostra fascetta) 


LA “DEUTSCHE LUFTWACHT ,, 


si pubblica nelle tre edizioni: 


LUETWISSEN mensile, Redattore В. Schulz, Rivista per la tecnica е 
le ricerche scientifiche dell'aeronautica. In collaborazione cogli Istituti scientifici 
germanici delle ricerche. 


Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 4,50 
Un numero separato „ 150 


LUFTW ELT quindicinale; Redattore W. Angermund. Rivista per le qui- 
stioni aeronautiche di carattere generale e sportivo, Organo del DLV (Associazione 
tedesca di turismo aereo). 
Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 8 — 
Un numero separato „ 0,50 


mensile, Redattor George W. Fenchter. Rivista dell'Aviazione 


militare estera. 
Prezzo per l'estero: trimestre Marchi 4,50 
Un numero separato „ 150 
ІШ Editore: E. S. MITTLER & SOHN - Вквино SW 68 


Pubblicata dal Ministero delle Comunicazioni del Reich 
Casa Editrice 
Gebr. Radetzki, Berlin SW 48 


Friedrichstrasse 16 
Si pubblica settimanalmente 


Prezzo d'abbonamento per trimestre Marchi 6 = 3 
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il più interessante, il più vario, il più vivace, il più illustrato 
10-16 pagine, formato dei quotidiani 
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Buono da ritagliare e inviare per ottenere T э A T 79, Champs Elysées 
F'abbonamento gratuito d'un mae інно L? AERO Р Ал 18 
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MINISTERO DELL'AERONAUTICA 


PREZZI D'ABBONAMENTO E DI VENDITA 
PER LA " RIVISTA AERONAUTICA ,. 


Regno d'Italia e Colonie. . . . . . - . . L. 64,80 


Renania ж x so e аа о? „ 144 


Per gli Ufficiali, Allievi ufficiali e Sottufficiali 
delle Forze Armate іп servizio attivo od 
in congedo e per i militari sotto le armi ,, 24 


Per gli impiegati civili della R. Aeronautica „ 24 
Regno e Colonie . . ,, 9 


Un numero separato | 
BSefo iu wie ж 18 


Per gli abbonamenti e per la vendita rivolgersi preferibilmente all'UFFICIO 
AMMINISTRATIVO DELLA RIVISTA: ROMA, MINISTERO DELL'AERO- 
NAUTICA, 


Те richieste di abbonamento possono essere anche rivolte alla Libreria 
dello Stato (presso il Ministero delle Finanze), o alle Librerie concessionarie 
con sede nei Capoluoghi di Provincia. 

L'ammontare può essere versato nel conto corrente postale n. 14319 
intestato alla "RIVISTA AERONAUTICA,,. 

Gli abbonamenti sono annuali ed hanno inizio al 1° gennaio. 


“ Aderente all'Associazione Italiana della Stampa tecnica,, 


La corrispondenza diretta alla “RIVISTA AERONAUTICA,, da parte 
degli Enti militari dev'essere fatta in FRANCHIGIA e così indirizzata: 
MINISTERO DELL'AERONAUTICA - "RIVISTA AERONAUTICA. 
ROMA 


ROMA 
ISTITUTO POLIGRAFICO DELLO STATO 
LIBRERIA 
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